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Galion als Teilmodell 





















































Bild 2 





Bild 4 


An den Ill. Internationalen Wettkämpfen für funkferngesteuerte vorbildgetreue 
Flugzeugmodelle (Klasse F4C) in Karlovy Vary (CSSR) starteten etwa 20 Modelle. 
Während der Bauprüfung zeigten sich grundlegende Unterschiede in den Auffas- 
sungen über vorbildgetreue Nachbauten. Es waren Modelle vertreten, an denen 
Einzelheiten weniger nachgestaltet waren, andererseits jedoch großer Wert auf eine 
funktionstüchtige, gut fliegende Ausführung gelegt worden war. Die größere 
Gruppe aber bildeten Modelle, die in beachtlich hoher Genauigkeit durchgebildet 
waren und auch farblich den „letzten Schliff“ aufwiesen. 

Alle Modelle besaßen neben der üblichen Steuerung von Seiten-, Höhen- und 
Querruder eine Gasregulierung für den Motor. Diese war deshalb wichtig, weil 
jedes Modell vor dem Start erst einen Vollkreis auf einer Kreidemarkierung rollen 
mußte. 

Im Fiug wurde der Schwierigkeitsgrad der Figuren bewertet, dazu die Exaktheit der 
Ausführung und nicht zuletzt ein dem Vorbild entsprechendes Flugverhalten. Für 
sicher funktionierende Einziehfahrwerke, Landeklappenbetätigung, Absetzen eines 
„Fallschirmspringers“ und ähnliches gab es Sonderpunkte. 


Bild i, 2: Mit einem hervorragenden 
Nachbau der Zlin Z 526 AFS wartete Jiri 
Cerny (CSSR) auf. Das Modell war bis 
in die kleinsten Einzelheiten liebevoll 
gestaltet (insbesondere die Kabinen- 
inneneinrichtung) und flog beachtlich 
gut. Bei einer Spannweite von 1480 mm 
lag die Flugmasse von 3800 g ver- 
hältnismäßig niedrig, so daß der lei- 
stungsstarke 10-cm?-Motor brauchbaren 
Kunstflug erlaubte. Die Baubewertung 
honorierte die außerordentliche Detail- 
treue mit 1366 Punkten 


Bild 3: Die „Spitfire“ von Pavel Horan 
(SSR) bekam 1021 Punkte von den 
Bauprüfern. Das Modell hatte ein Ein- 
ziehfahrwerk und war sehr ansprechend 
bemalt. Leider konnte es im Flug nicht 
überzeugen und ging nach einer harten 
Landung zu Bruch, so daß es für wei- 
tere Starts in diesem Wettkampf ausfiel 





Bild 4: Jirfi Banas (CSSR) war mit dem 
wuchtig wirkenden Doppeldecker Berli- 
ner OS-2 vertreten. Dieses farbenfreu- 
dige Modell mit vielen Details brachte 
ihm 1270 Punkte in der Standbewer- 
tung. Es flog sehr sicher, kam aber 
über eine mittlere Flugbewertung nicht 
hinaus 





Bild 5: Ein wenig bescheidener nahm Bild 6 
sich die mit einem 5,6-cm3-Motor aus- 
gerüstete Piper „Cub“ C3 von Rudolf 
Kraina (CSSR) aus. Das Modell (Flug- 
masse 2500 g) flog dem Charakter einer 
Sportmaschine entsprechend sehr ruhig 
und machte vor allem bildschöne Starts 
und Landungen. 962 Punkte vergaben 
die Bauprüfer für dieses Modell 


Bild 6: Einen ausgesprochenen Old- 
timer brachte J. Pudelko (VR Polen) an 
den Start, eine Hansa-Brandenburg aus 
dem Jahr 1917. Mit einem 10-cm3-Motor 
flog das recht große Modell typenge- 
recht langsam und zeigte auch brauch- 
baren Kunstflug, so daß es für gute 
Punktzahlen in der Flugbewertung 
reichte. Das Modell war jedoch recht 
allgemein gehalten 


Bild 7: Beim Schaufliegen wurde ein 
funkferngesteuertes Modell mit Rogallo- 
Flügel vorgeführt. Es flog verhältnis- 
mäßig langsam, ließ sich gut lenken 
und machte begeisternde Vorbeiflüge in 
geringer Höhe. Andererseits zeigte es 
auch originellen Kunstflug, wobei die 
stabilisierende Wirkung dieser Flügel- 
form deutlich wurde 

Text und Fotos: Wille Bild 7 
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Zum Titel 


Charakteristisches Element der Se- 
gelschiffe vom 16. bis zum frühen 
19. Jahrhundert war das Galion. Um die 
Mitte des 17. Jahrhunderts setzte sich der 
Löwe als vorherrschende Galionsfigur 
durch. Auf den Seiten 10bis 12 stellen wir 
eine solche Galionsfigur als Teilmodell 
der Klasse C3 vor 


T Verpflichtung 20/30 
Wie Ernst Thälmann 
wehrbereit 





Aufruf 

der Magdeburger 
Schwermaschinen- 

bauer zum 

sozialistischen Wettbewerb 


Mit einem Appell in der GST-Grundor- 
ganisation des VEB Rohrkombinat Stahl- 
und Walzwerk Riesa wurde Anfang 
Septerrber das Ausbildungsjahr 1974/75 
der sozialistischen Wehrorganisation der 
DDR eröffnet. Generalmajor Günther 
Teller, Vorsitzender des GST-Zentralvor- 
standes, betonte, im neuen Ausbildungs- 
jahr, das seine besondere Bedeutung 
durch den 20. Jahrestag des Warschauer 
Vertrages und den 30.Jahrestag der 
Befreiung vom Hitlerfaschismus erhalte, 
gelte es, die Jugendlichen mit einer noch 
qualifizierteren und interessanteren vor- 
militärischen Ausbildung auf den Wehr- 
dienst vorzubereiten. 

In einem Aufruf fordern die Mitglieder 
der Grundorganisation der GST „Ernst 
Thälmann” im VEB Schwermaschinen- 
bau-Kombinat „Ernst Thälmann’‘ Mag- 
deburg alle Organisations- und Ausbil- 
dungseinheiten der GST auf, im Ausbil- 
dungsjahr 1974/75 am sozialistischen 
Wettbewerb teilzunehmen und mithohen 
Leistungen zum Schutz des Sozialismus, 
zur Stärkung der Verteidigungskraft der 
DDR und zur Sicherung des Friedens 
beizutragen. 

Die GST-Mitglieder wollen — gestützt auf 
die guten Erfahrungen aus dem Wettbe- 
werb „GST-Auftrag 25” — im Ausbil- 
dungsjahr 1974/75 mit noch besseren 
Ergebnissen in der wehrpolitischen Ar- 
beit, in der vormilitärischen Ausbildung 
und in der wehrsportlichen Tätigkeit ihre 
tiefe und unerschütterliche Freundschaft 
und Verbundenheit mit der Sowjetunion 
als leuchtendem Vorbild beim Aufbau 
des Sozialismus bekunden, heißt es in 
dem Aufruf. 


ee, ® 





Zwei sowjetische Weltklasse-Sportler auf der Startpiste in Budapest. Wladimir Ja- 
kubowitsch (hier mit seinem 5-cm?-Motor-Modell) und Eduard Tschernikow gehören 
seit Jahren der Auswahlmannschaft der UdSSR an und bewiesen auf zahlreichen 
internationalen Automodellveranstaltungen ihr großartiges Können 


Schiedsrichter 
auf der Schulbank 


Vom 25. August bis 1.September 1974 
waren 35 Schiedsrichter der Klasse | des 
Schiffsmodellsports der DDR vom Zen- 
tralvorstand der GST in die GST-Marine- 
schule Greifswald-Wieck eingeladen wor- 
den, um sich mit Neuregelungen von 
Wettkampfbestimmungen vertraut zu 
machen und das Ausbildungsjahr 1974/ 
75 vorzubereiten. 

Bedauerlicherweise erschienen nur 11 
Teilnehmer, davon vier mit der höchsten 
Qualifizierungsstufe, während die ande- 
ren sieben mit der Absicht kamen, sich 
von der Stufe 2 zur Stufe 1 zu qualifizie- 
ren. Von den Schiedsrichterobleuten 
hatten die Bezirksvorstände nur zwei 
Modellsportler delegiert. So war es 
notwendig, Zielstellung und Lehrplan 
kurzfristig zu ändern. Dies führte zwar zu 
einem sehr interessanten und ebenso 
erfolgreichen Lehrgang, konnte aber der 
ursprünglichen Absicht nicht voll gerecht 
werden. 

Neben zahlreichen Vorträgen und Diskus- 
sionen stand auch eine Seereise zum 
Besuch der Werft in Lauterbach auf Rü- 
gen auf dem Programm. 


Bordfeuerwerk 
beim Blumentest 


Berlins Schiffsmodellsportler starteten 
wieder beim traditionellen Blumenfest 
des Berliner Stadtbezirks Weißensee am 
31.August und 1.September 1974. In 
diesem Jahr fuhren zum ersten Mal auch 
die Mitglieder der im Ausbildungsjahr 
1973/74 gegründeten Schiffsmodell- 
sportsektionen Prenzlauer Berg und 
Weißensee mit ihren Modellen. Sieben 
Schiffsmodelle wurden von ihnen vorge- 
führt. Unter den weiteren Startern waren 


‚ mehrere DDR-Meister der Jahre 1973 und 
“1974. Höhepunkt dieser Veranstaltung 


war am Abend das Schaufahren von 





Funktionsmodellen mit Bordfeuerwerk 
und Raketenschießen. An beiden Tagen 
umlägerten durchschnittlich 6000 Zu- 
schauer für jeweils fünf Stunden die 
Startstelle. 


Neues von der 
Leipziger 
Herbstmesse 


RG 











Der VEB Kombinat Plasticart Annaberg- 
Buchholz stellte das Modell eines Lkw 
IFA W50 im Maßstab 1:87 vor. 





Aus dem gleichen Kombinat, Betrieb 
Zschopau, kommt der Flugzeug-Modell- 
baukasten „Mercure“ im Maßstab 1: 100 





Das Modell eines Skoda-Wasserwagens 
im Maßstab 1:87 wird vom VEB Modell- 
bahnzubehör Glashütte hergestellt 
Fotos: Spielwaren-Report, Wohltmann 
Die Informationen wurden zusammengestellt 
aus einem Brief unseres Korrespondenten 
Joachim Lucius und Eigenberichten. 
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Packende Wettkämpie 
vor großer 
Zuschauerkulisse 


MS FAI’74 


UPOUTANE MopeLy| Weltmeisterschaften für 


HRABEC KRALOVE | Jeinengesteuerte Flugmodelle 
CSSR in Hradee Kralove m 





207 Modellsportler aus 22 Ländern trugen 
Ende Juli im Modellstadion von Hradec 
Krälove (©SSR) die 10. Weltmeisterschaf- de 
ten der FAl für die Klassen F2A (Ge- 
schwindigkeitsmodelle), F2B (Kunstflug- 
modelle) und F2C (Mannschaftsrennen) 
aus. Nicht nur die hohe Teilnehmerzahl, 
auch das beträchtliche Zuschauerinter- 
esse — der Veranstalter schätzt die Zahl 
der „Zaungäste” auf 7000 — bewiesen, 
daß der leinengesteuerte Modellflug allen 
Unkenrufen zum Trotz lebt und, wie die 
Leistungen zeigen, sich weiterentwickelt. 
Neben dem Gastgeberland waren die 
UdSSR, die VR Bulgarien, die DDR, die VR 
Polen, die Ungarische Volksrepublik, die 
SR Rumänien, Kuba, Belgien, die BRD, 
Dänemark, Finnland, Frankreich, Groß- 
britannien, Italien, Japan, die Nieder- 
lande, Österreich, die Schweiz, Schwe- 
den, Spanien und die USA vertreten. Die 
griechische Mannschaft mußte wegen 
des Zypernkonflikts auf eine Teilnahme 
verzichten. 





Publikumsmagnet Nr. 1 auch in Hradec 
Krälove: die Mannschaftsrennen 
Fotos: Seeger, Sellenthin 


Dank der drei Bahnen, über die das 
Modellstadion von Hradec Krälove ver- 
fügt, konnten die Wettbewerbe in allen 
Klassen gleichzeitig ausgetragen werden, 
was die Attraktivität der Veranstaltung für 
die zahlreichen Besucher wesentlich 
erhöhte. Die 1969 projektierte Anlage, die 
als die modernste Europas gilt, wurde 
von den Mitgliedern des SVAZARM- 
Modellklubs mit Unterstützung der staat- 
lichen und gesellschaftlichen Organe der 
ostböhmischen Bezirksstadt errichtet. Sie 
ermöglicht den Leinenfliegern von 
Hradec Krälove jährlich bis 300 Trainings- 
starts. Zur Vorbereitung der Weltmeister- 
schaften leisteten die Mitglieder des Mo- 
dellklubs weitere 1800 Arbeitsstunden. In 
unmittelbarer Nachbarschaft hat der Bau 


Klaus Gottlöber (Bild links) und Dietmar 
Girod vertraten den Aeroklub der DDR in 
der Klasse F2A 





f 





einer weiteren Anlage fürden RC-Modell- 
flug begonnen, der künftig auch hier 
stärker gepflegt werden soll. 

Die Ergebnisse dieser 10. Weltmeister- 
schaften lassen einen allgemeinen Lei- 
stungsanstieg erkennen. Vor allem in den 
Klassen F2A und F2C zeichneten sich 
neue technische Tendenzen ab, die zu 
diesem Leistungszuwachs beigetragen 
haben (Einzelheiten dazu auf den Seiten 
19/20 sowie im nächsten Heft). 

Beim Mannschaftsrennen errang die 
UdSSR, die als einziges Land zwei Teams 
ins Semifinale brachte, sowohl in der 
Einzel- als auch in der Mannschaftswer- 
tung die Weltmeisterschaftsmedailien. in 





der Klasse F2A dominierte in Hradec 
Krälove die italienische Vertretung, die 
alle vier Starter unter den ersten 10 
plazieren konnte und mit Ricci und Dusi 
(beide 279km/h) die Einzelwertung im 
Geschwindigkeitsflug anführte. Für den 
Kunstflug ist unter den Teilnehmern aus 
den sozialistischen Ländern ein deutli- 
cher Leistungsvorsprung der UdSSR und 
der CSSR zu erkennen. Sie bestimmen 
gegenwärtig neben den USA die interna- 
tionale Spitze. 

Die vierköpfige Sportmannschaft des 
Aeroklubs der DDR — Dietmar Girod und 
Klaus Gottlöber in F2A sowie Gerhard 
Fauk/Bernhard Krause in F2C — standen 


Gerhard Fauk (Bild links) und Bernhard 
Krause starteten als einzige DDR-Mann- 
schaft in der Klasse F2C 


in diesem Klassefeld von vornherein vor 
keiner leichten Aufgabe. Die erreichten 
Plazierungen im Mittelfeld entsprechen 
den Erwartungen und unseren gegen- 
wärtigen Möglichkeiten im leinenge- 
steuerten Modellflug. Auch für unsere 
F2-Flieger läßt sich im Vergleich zur 
Weltmeisterschaft 1970 (an der WM 1972 
nahmen keine DDR-Sportler teil) ein 
Leistungsanstieg erkennen. 
Um mit der internationalen Entwicklung 
Schritt zu halten und Anschluß an die 
Weltspitze zu finden, ist neben techni- 
schen Verbesserungen vor allem der 
regelmäßige internationale Leistungs- 
vergleich erforderlich. Im leinengesteuer- 
ten Modellflug sind Höchstleistungen nur 
durch systematisches Training bei gleich- 
zeitiger Auswertung der internationalen 
Modellflugtechnik möglich. Die Analyse 
der in Hradec Krälove gesammelten 
Erfahrungen wird sicher dazu beitragen, 
dem leinengesteuerten Modellflug in der 
DDR neue Impulse zu verleihen. 
Wolfgang Sellenthin 


Plazierungen 
Klasse F2A (Geschwindigkeitsmodelle) 
Einzelwertung 


1. G. Ricei (Italien) 279 km/h 
2. U. Dusi (Italien) 279 km/h 
3. Ch. Schuette (USA) 266 km/h 
Mannschaftswertung 

1. Italien 791 Pkt. 
2. Schweiz 752 Pkt. 
3. BRD 735 Pkt. 


Klasse F2B (Kunstflugmodelle) 
Einzelwertung 


1. R. Giesake (USA) 5373 Pkt. 
2. W. Werwage (USA) 5277 Pkt. 
3. B. Jureöka (SSR) 5211 Pkt. 
Mannschaftswertung 

1. USA 15889 Pkt. 
2. ESSR 15521 Pkt. 
3. UdSSR 15258 Pkt. 


Klasse F2C (Mannschaftsrennen) 
Einzelwertung 
1. Onufrienko/ 

Schapowalow (UdSSR) 8'26,1' 
2. Bugl/Straniak 


(Österreich) 8'42,5' 
3. Fontana/Amodio 

(Italien) 8'44,0" 
Mannschaftswertung 
1. UdSSR 12'48,3" 
2. Österreich 12'51,5" 
3. Großbritannien 13'20,6” 
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Meisterschaften der DDR 
in den Freiflugklassen 
und zentraler Leistungsvergleich 


für Schüler 





Vom 21. bis 25. August 1974 fanden in 
Halle-Oppin die Freiflug-Meisterschaften 
der DDR und der zentrale Leistungsver- 
gleich für Schüler statt. Insgesamt hatten 
sich 116 Sportler der GST und 21 Schüler 
dafür qualifiziert. Sie kamen aus den 
Bezirken Berlin, Frankfurt (Oder), Pots- 
dam, Dresden, Leipzig, Halle, Magde- 
burg, Erfurt, Karl-Marx-Stadt, Gera, Ro- 
stock und Schwerin. 

Von den Mitarbeitern des Organisations- 
büros beim BV der GST Halle war alles 
getan worden, um die Meisterschaften im 
25. Jahr des Bestehens unserer Republik 
zu einem Höhepunkt des Wettkampfge- 
schehens werden zu lassen. 

Am 21.August 1974 eröffnete der Vor- 
sitzende des Bezirksvorsfandes der GST 
Halle, Genossen Manfred Kindt, im 
Beisein von Vertretern der Bezirksleitung 
der SED Halle und anderen Ehrengästen 
die Meisterschaften. 

Bei idealen Wetterbedingungen kämpf- 
ten die Sportler in den drei folgenden 
Tagen um die Titel. 

Am 22.August fanden die Wettkämpfe 
der Klasse F1C statt. 15 Senioren und 12 
Jugendliche gingen an den Start. Im 1. 
Durchgang wurden bei den Senioren 


zehn und bei den Jugendlichen vier volle _ 


Wertungsflüge gestoppt. Bis zum Ende 
des 3. Durchgangs gab es bei den Senio- 


- 


Wolfgang Dohne, Frankfurt (Oder), DDR- 
Meister in der Klasse F1B 


ren 5 und bei den Jugendlichen 2 Sport- 
ler mit ausschließlich vollen Wertun- 
gen. 

Am 23.August gehörten zu den Wett- 
kämpfern der Klasse F1B, insgesamt 19 
Senioren und 18 Jugendlichen, auch die 
Kameraden Löffler, Dr. Oschatz und 
Strzys als Mannschaftsweltmeister 1973. 
Im 1. Durchgang flog fast die Hälfte aller 
Starter volle Wertungen. Nach dem 3. 
Durchgang erreichten nur noch die 
Kameraden Löffler und Strzys bei den 
Senioren sowie Höfer (Berlin) und Schulz 
(Dresden) bei den Jugendlichen die 
vollen Punktzahlen. 

Die Wettkämpfe der Klasse FIA und F1A1 
am 24.8. sahen 25 Senioren, 28 Jugendli- 
che und 21 Schüler am Start. Der erste 
Durchgang versprach einen harten 
Kampf um die begehrten Medaillen. Bei 
den Senioren flogen 18 Kameraden, bei 
den Junioren 11 und bei den Schülern 3 
Sportler volle Wertungen. 

Zu Beginn des 4. Durchganges hatten 
noch 11 Senioren, 9 Jugendliche und 1 
Schüler volle Wertungen. Der 6. und 7. 
Durchgang bei den Senioren machte 


(Fortsetzung auf Seite 6) 











Dieter Ducklauß, Frankfurt (Oder), DDR- 
Meister in der Klasse FIC 








Steffen Zimmermann, Erfurt, Jugend- 
meister in der Klasse FIC 
Foto: Noppens 


dann für viele Sportler die Aussichten auf 
einen Medaillengewinn zunichte. Nur bei 
den Jugendlichen waren am Schluß 5 
Wettkämpfer im Stechen. 
Mit einer Modellflugschau und der Sie- 
gerehrung fanden am 25.8. die Meister- 
schaften ihren würdigen Abschluß. Die 
Modellflugschau, von den Modellfliegern 
des Bezirks Halle mit Unterstützung von 
Kameraden aus Potsdam und Leipzig 
organisiert, hatte viele Zuschauer zum 
Flugplatz gezogen. 
Nach der Siegerehrung, die vom Vertre- 
ter der Bezirksleitung der SED Halle, 
Genossen Gerhard Bobowski, und vom 
Vorsitzenden des Bezirksvorstandes der 
GST Halle, Genossen Manfred Kindt, 
vorgenommen wurde, erfolgte die Nomi- 
nierung der Mannschaft des Aeroklubs 
der DDR zu den X. Europameisterschaf- 
ten der Klasse FA und F1B in Homburg 
(BRD). 
Die Meisterschaft weist aus, daß in den 
Bezirken Berlin, Magdeburg, Leipzig und 
Rostock im vergangenen Jahr eine gute 
Entwicklung im Flugmodellsport zu ver- 
zeichnen ist. Das zeigt sich an der starken 
Teilnahme und der Plazierung dieser 
Bezirke. Einen großen Erfolg erzielte 
Kamerad Zimmermann aus Erfurt, der 
zum drittenmal in ununterbrochener 
Reihenfolge die Medaille des Jugendmei- 
sterss der DDR in Empfang nehmen 
konnte. 
(Vollständige Ergebnisliste im nächsten 
Heft) 

Georg Arras 


Klasse FIC 

Senioren Pkt. 
1. D. Ducklauß, Frankfurt/O. 1260 + 180 
2. H. Antoni, Erfurt 1260 + 175 
3. G. Kröning, Berlin 1260 + 135 
Jugend 

1. St. Zimmermann, Erfurt 900 
2. A. Drechsel, Gera 834 
3. H. Benthin, Potsdam 827 
Klasse F1B 

Senioren Pkt. 
1. W. Dohne, Frankfurt/O. 1226 
2. K. Leidel, Leipzig 1190 
3. J. Löffler, Dresden 1159 
Jugend 

1. R. Groß, Gera 835 
2. R. Drechsler, Dresden 815 
3. J. Höfer, Berlin 806 
Klasse FIA 

Senioren 

1. H. Wolf, Potsdam 1241 
2. Dr. V. Lustig, Dresden 1236 
3. W. Haase, Cottbus 1230 
Jugend 

1. G. Liebscher, Berlin 900 + 178 
2. D. Rindt, Potsdam 900 + 157 
3. D. Henke, Gera 900 + 145 


Leistungsvergleich der Schüler 


1. V. Dewinski, K.-M.-Stadt 791 
2. M. Schmidt, Halle 660 
3. K. Sebastian, Halle 618 


13. AWE-Pok: 


Der diesjährige DDR-offene Wettkampf 
der Freiflugklassen um den Wanderpokal 
des VEB Automobilwerkes Eisenach fand 
am 10.August auf dem GST-Flugplatz 
Alkersleben statt. 

Es war ein letztes Kräftemessen vor den 
DDR-Meisterschaften 1974 und zugleich 
der letzte Wettkampf im Ausbildungsjahr 
1973/74. Deshalb bemühte sich jeder 
Teilnehmer um höchste Leistungen; 
ging es doch gleichzeitig, um eine gute 
Endplazierung im Jahreswettbewerb. Bei 
Windverhältnissen von 4 bis 10 m/s und 
schwacher Thermik kämpften 85 Teilneh- 
mer aus 12 Bezirken um den begehrten 
Pokal. Nach fünf Wertungsdurchgängen 
konnte der Kamerad Klaus Engelhardt 
(Bezirk Gera) als Tagesbester den Wan- 
derpokal in Empfang nehmen. 


Schloms 
Plazierungen: 
F1IA 
1. D. Henke, Gera 831 Pkt. 
2. F. Zitzmann, Gera 829 Pkt. 
2. G. Liebscher, Berlin 818 Pkt. 
F1A Senioren 
1. D. Langenhahn, Gera 801 Pkt. 
2. R.Hirschfelder, Cottbus 785 Pkt. 
3. H. Brandenburg, Potsdam 765 Pkt. 
F1B Jugend 
1. L. Heider, Potsdam 714 Pkt. 
2. R. Groß, Gera 688 Pkt. 
3. A. Gey, K.-M.-Stadt 595 Pkt. 
F1B Senioren 
1. M. Barg, K.-M.-Stadt 752 Pkt. 
2. K. Leidel, Leipzig 741 Pkt. 
3. W. Groß, Gera 640 Pkt. 
F1C Jugend 
1. M. Lohr, Gera 777 Pkt. 
2. A. Drechsel, Gera 755 Pkt. 
3. F. Biskop, Berlin 332 Pkt. 
F1C Senioren 
1. K. Engelhardt, Gera 882 Pkt. 
2. H. Krieg, Erfurt 870 Pkt. 
3. D. Böhlmann, Magdebg. 690 Pkt. 


Kamerad Klaus Engelhardt gewann den 
Wanderpokal des VEB Automobilwerk 


Eisenach Foto: Noppens 


Internationaler 
F3A-Wettkampf 
in Lubin 


In der Zeit vom 28. August bis 1. Septem- 
ber 1974 fand in Lubin (VRPolen) der 
2. internationale Wettkampf für funkfern- 
gesteuerte Flugmodelle der Klasse F3A 
statt. Erstmalig war er im Sportkalender 
der FAl enthalten. 

Vom Aeroklub der DDR nahmen die 
Sportler Hans Petzold, der vorjährige 
Gewinner, sowie Gerhard Schubert und 
Dietrich Oepke teil. Gerhard Braunstein 
fungierte als Schiedsrichter. 

Der Wettkampf begann bei günstigen 
Wetterbedingungen am 29.8. und wurde 
zu einem spannenden Duell zwischen den 
Sportlern Polens und unseres Landes. 
Nach dem neuen FAI-Programm, das von 
unseren Kameraden erstmals im Wett- 
kampf geflogen wurde, fanden vier 
Durchgänge statt. Nachdem Jerzy Kosin- 
ski (VRPolen) im zweiten Durchgang 
durch den Absturz seines Modells die 
Spitzenposition einbüßte, übernahm 
Hans Petzold (DDR) die Führung. Mit 
11650 Punkten gewann er zum zweiten 
Mal diesen Wettkampf. 


Plazierung nach dem 4. Durchgang: 
1. Hans Petzold (DDR) 11650 Pkt. 
2. Wieslaw Piotrowski (VR Polen) 

10840 Pkt. 


3. Jerzy Kosinski (VR Polen) 10600 Pkt. 


4. Gerhard Schubert (DDR) 10140 Pkt. 
7. Dietrich Oepke (DDR) 6255 Pkt. 
Arras 
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DDR-Mannschaftssieg 
beim Wettkampf der Freundschaft 


Segelmodellsportler (Klassen D und F5) 
aus sieben Ländern starteten beim 
Freundschaftswettkampf sozialistischer 
Länder vom 11. bis 17. Juni in der CSSR. 
Der Wettkampf wurde im Rahmen der 
Feierlichkeiten des 30. Jahrestages des 
Slowakischen Volksaufstandes gegen 
den Faschismus und des 20. Jahrestages 
der Gründung der Tschechoslowakischen 
Pionierorganisation durchgeführt. 

Der Wettkampf fand in der Ostslowakei, 
in Sigord bei Presov, unweit des Dukla- 
Passes statt. 

Der Schiffsmodellsport unserer Republik 
war durch eine Auswahlmannschaft ver- 
treten, der angehörten: Peter Rauchfuß 
(F5-M; F5-10), Waldemar Wiegmann 
(F5-X und F5-M), Ernst Namokel (F5-X 
und F5-10), Wolfgang Wichert (DX), 
Günter Chojnacki (DM), Siegfried Wagner 
(D 10), Olaf Flechsig (D 10) und Thomas 
Durand (DM, DX). 

Die Beteiligung von 62 Aktiven war 
Ausdruck dafür, daß sich die Klubs 
ausgezeichnet auf diesen Freundschafts- 
wettkampf vorbereitet hatten. 

Als leistungsstärkste Teilnehmer erwie- 
sen sich in den F5-Klassen eindeutig die 


Vertreter der DDR, dieKameraden Rauch- 
fuß, Wiegmann und Namokel. Sie beleg- 
ten in allen drei Klassen den 1. und 2. 
Platz. Auch bei den Freiseglern konnte der 
Kamerad Wolfgang Wichert in der Klasse 
DX wiederum seine Leistungsstärke 
durch einen 1.Platz unter Beweis stellen. 
Sicher können auf Grund der ungünsti- 
gen Windverhältnisse die Ergebnisse in 
den Freisegelklassen nicht voll auf das 
wirkliche Leistungsniveau schließen las- 
sen. Die erreichten Plazierungen in den 
Klassen DM und D 10 drücken kaum den 
gegenwärtigen Leistungsstand aus. 
Nach den Wettkämpfen besuchten die 
Sportler das Kampffeld bei Dukla und 
legten einen Kranz am Ehrenmal der 
gefallenen Sowjetsoldaten und der slo- 
wakischen Partisanen nieder. 
Das Ziel dieses Wettkampfs, die Freund- 
schaft unter den Sportlern der sozialisti- 
schen Länder zu vertiefen, die sportlichen 
Leistungen zu Vergleichen und Vorberei- 
tungen zu den Europameisterschaften 
der NAVIGA 1974 zu treffen, wurde nach 
Auffassung der Mitglieder der DDR-Dele- 
gation voll erreicht. 

Franz Rauschenbach 





Kamerad Waldemar Wiegmann trug mit . 
seinem Sieg in der Klasse F5-X und dem 
2. Platz in der F5-M ebenfalls dazu bei, 
wertvolle Punkte für die Mannschafts- 
wertung zu holen 

Auszug aus der Ergebnislißte: 


Mannschaftswertung: 

1. DDR 40P. 
2. Bulgarien 37P. 
3. UdSSR 34P. 
4. Polen 32P. 
5. Ungarn 26P. 
6. Rumänien 19P. 
7. CSSR 10P. 


(Weitere Ergebnisse auf S. 32) 


Rekordflut beim SAVARIA-Cup ’74 


Vom 9. bis 12.8.1974 fand in Szom- 
bathely (UVR) der traditionelle internatio- 
nale Wettkampf für Schiffsmodelle der 
Klassen A/B und FSR statt. In diesem Jahr 
bewarben sich Sportler aus der ÜSSR, der 
DDR, der VR Polen, der BRD, Österreich 
sowie drei Mannschaften des Gastgeber- 
landes um die begehrten Pokale für die 
drei Erstplazierten in den einzelnen 
Klassen. 

Nach dem guten Abschneiden der 
DDR-Sportler in den A/B-Klassen beim 
IFIS 1974 in Rostock durfte man auf den 
erneuten Vergleich mit einem Großteil 
der europäischen Spitze besonders ge- 
spannt sein. Bei leider wechselhaftem 
Wetter, dafür aber ausgezeichneten 
Wasserverhältnissen gab es spannende 
Kämpfe und eine Reihe hervorragender 
Ergebnisse. So erreichte in der Klasse A 1 
der Sieger G.Stranzinger (BRD) mit 
151,260 km/h eine Geschwindigkeit, die 
zwar unter dem inoffiziellen Europare- 
kord von R.Halm (BRD) liegt, aber das 
Schnellste sein dürfte, was bisher bei 
einem internationalen Wettkampf in die- 
ser Klasse gefahren wurde. In der Klasse 
A2 gelang es Hartmut Gläser (DDR), mit 
132,353 km/h (Einstellung des DDR-Re- 
kords) hinter O. Ströbel (BRD) und L. Hor- 
vath (UVRI) den 3. Platz zu belegen. Der 
4. Platz ging an den DDR-Sportler Dr. Pe- 
ter Papsdorf mit 129,496 km/h. Sieger in 
der Klasse A3 wurde G.Stranzinger 


(BRD), dessen 180,000 km/h dem erst 14 
Tage alten Europarekord von W. Marinov 
(VR Bulgarien) sehr nahekamen. Der 
Sieger R. Necas (CSSR), Junioren-Euro- 
pameister 1973, stellte mit 211,767 km/h 
den bestehenden Europarekord ein. 
Zweiter wurde I. Kempf (UVR), wobei die 
200,000km/h des Vizeeuropameisters 
ebenso Landesrekord bedeuteten wie die 
191,489km/h von Dr.Peter Papsdorf 
(DDR), der mit dieser Leistung den 3. Platz 
belegte. Der gute Eindruck, den die 
DDR-Modellrennboote im Kampf gegen 
die starke internationale Konkurrenz hin- 
terließen, wurde durch den 4.Platz von 
Hartmut Gläser vervollständigt, der 
181,818 km/h erreichte. 

Sehr spannend ging es beim ab- 
schließenden Rennen der FSR-15-Mo- 
delle zu. Nach einer Stunde Fahrzeit für 
jeden Teilnehmer, wobei die gefahrenen 
Runden beider Läufe addiert wurden, 
stand mit V.Kudlik (122 Rd.) ein Sportler 
des Gastgeberlandes als Sieger fest. 
Hinter E.Pauchli (Österreich) und K.Ber- 
tök (UVR) belegte Hans-Joachim Tremp 
(DDR) mit 86 Runden einen sehr guten 
4.Platz (wobei ein Auspuffschaden als 
Folge eines Zusammenstoßes eine noch 
bessere Plazierung verhinderte). 

Die Mannschaftswertung des Wett- 
kampfs, für die die jeweils besten 
Geschwindigkeiten der Ländervertretun- 
gen in den einzelnen A/B-Klassen addiert 


wurden, gewann Ungarn | vor der BRD, 
der ©SSR, der DDR, Ungarn Il, der VR 
Polen und Ungarn Ill. 
Mit dieser Plazierung und mit den 
gezeigten Einzelleistungen schnitt die 
gegenüber den anderen Vertretungen 
zahlenmäßig kleine DDR-Mannschaft 
sehr erfolgreich ab. 

— Dr. P. — 





Internationalen Cup-Wettkampf 
stellte Hartmut Gläser in der Klasse A2 
den DDR-Rekord mit 132,353 km/h ein. 
Unser Foto zeigt ihn beim Training mit 
einem B1-Modell 


Beim 


Fotos: Wohltmann 





Die Neunzehnten 
mit Rekordbeteiligung 


Nachbetrachtungen zu den XIX. Meisterschaften der DDR im Schiffsmodell- 
sport der Kategorie Modellsegeljachten 


Zum ersten Mal wurden die Meisterschaf- 
ten der DDR in der Kategorie S(Mo- 
dellsegeljachten) getrennt von den ande- 
ren Kategorien durchgeführt. Es bestand 
dadurch die Möglichkeit, die Planung und 
Organisation den besonderen Anforde- 
rungen an Wettkämpfe der Modellsegel- 
jachten anzupassen. 

Die als Zentren des Modellsegelns be- 
kannten Bezirke hatten sich gut vorberei- 
tet. So wurden dann auch die 1973 
erreichten Teinehmerzahlen beträchtlich 
überboten: 1973 sah man bei den 
Freiseglern (Klasse D) 48 Modelle, 1974 
waren es 78 Modelle. Bei den Radioseg- 
lern (KlasseF5) waren es 1974 34 
Modellsegeljachten gegenüber 30 Mo- 
dellen im Vorjahr. 

Diese Zahlen zeigen, daß in unserer 
Republik das Freisegeln eine breite Basis 
hat, die eine Grundlage für die Entwick- 
lung von leistungsfähigen Auswahlka- 
dern bieten kann. j 

Die sportlichen Leistungen der Teilneh- 
mer, besonders der Junioren in den 
Freiseglerklassen, sind nicht exakt einzu- 
schätzen, weil die Windverhältnisse von 
Tag zu Tag wechselten. Doch konnte man 
erkennen, daß kaum ein Teilnehmer mit 
Raum- oder Vor-dem-Wind-Kursen zu- 
rechtkam. Ein Zeichen dafür, daß weder 
bei Bezirksmeisterschaften noch bei an- 


‘deren Qualifikationswettkämpfen solche 


Kurse von den Wettkämpfern verlangt 
werden. 
Auffallend ist, daß keiner der DDR-Mei- 


Joachim Lucius (links) bereitet sein Mo- 
dell eines Landungsboots der Volksma- 
rine zum Start vor. Rechts sein Berliner 
Mannschaftskamerad Gerhard Scher- 
reik 


ster des Jahres 1973 in den Freiseg- 
lerklassen seinen Titel mit Erfolg verteidi- 
gen konnte. 

Dagegen bestätigte der Kamerad Peter 
Rauchfuß aus Leipzig bei den Radioseg- 
lern einmal mehr seine Leistungsbestän- 
digkeit und seine Spitzenposition. Auch 
1974 konnte er, wie bereits 1973, in allen 
drei Radioklassen Meistertitel erringen. 
Die ausgeglichene Beständigkeit seiner. 
Leistungen bewies auch der DDR-Vize- 
meister in allen drei Radioklassen, Ka- 
merad W. Wiegmann aus Schwerin. 
Um die Plätze drei bis fünf kämpften, 
ebenfalls wie im Vorjahr, die Kameraden 
Ernst Namokel (Dresden) und Rainer 
Renner (Cottbus). Mit Erfolg schaltete 
sich dabei der junge Nachwuchssegler 
Manfred Wiegmann (Schwerin) ein. 

Die Ergebnisse im Radiosegeln zeigen, 
daß es in der Republik eine Spit- 
zengruppe gibt, die seit mehreren Jahren 
das Leistungsniveau bestimmt. Zwischen 
dieser Spitzengruppe und den anderen 
Teilnehmern besteht leider noch eine 
große Lücke. a 

Eine systematische Jugendarbeit beim 
Radiosegeln gibt es zur Zeit nur in Berlin. 
Im Bezirk Cottbus sind Anfänge spürbar. 
Hervorzuheben war die erstmalige Betei- 
ligung von Pionieren und Schülern. Der 
große Eifer, der sportliche Ehrgeiz und 
die Begeisterung geben berechtigte 
Hoffnung, daß man in den Modellsegel- 
klassen keine Nachwuchssorgen zu ha- 
ben braucht. Helmut Pressel 





Den DDR-Vizemeistertitel. in der DX- 
Junioren-Klasse errang 1974 der Suhler 
Kamerad Norbert Hamelmann mit sei- 
nem Katamaran 


Fotos: Wohltmann 


Ergebnisse (auszugsweise) 

Klasse DM: 1. Chojnacki, Günter (Erfurt) 85,70; 2. 
Gericke, Heinz (Magdeburg) 80,77; Wagner, Luise 
(Erfurt) 78,51; 

Klasse D 10: 1. Gawron, Georg (Leipzig) 56,25; 2. 
Wagner, Luise (Erfurt) 43,75; 3. Chojnacki, Günter 
(Erfurt) 40,63; 

Klasse DM (Junioren): 1. Johne, Wolfgang (Leipzig) 
86,36; 2. Schneider, Bodo (Berlin) 72,72; 3. Messig, Uwe 
(Leipzig) 50,00; 

Klasse DX (Junioren): 1.Durand, Thomas (Erfurt) 50,00; 
2. Hamelmann, Norbert (Suhl) 50,00; 3. Schwarze, 
Kl.-Dieter (Magdeburg) 50,00; 

Klasse DG (Schüler): 1. Schmidt, Andreas (Suhl) 66,67; 
2. Scharfschwert, Peter (Berlin) 66,67; 3. Clauder, Rolf 
(Erfurt) 50,50; 

Klasse DF (Junioren): 1. Wodtke, Lutz (Rostock) 83,33; 
2. Balke, Konrad (Magdeburg) 61,11; 3. Grigo, Gunther 
(Schwerin) 55,56 

Klasse F5-M: 1. Rauchfuß, Peter (Leipzig) 0; 2. 
Wiegmann, Waldemar (Schwerin) 3; 3. Renner, Rainer 
(Cottbus) 5,7; 

Klasse F5-10: 1. Rauchfuß, Peter (Leipzig) 0; 2. 
Wiegmann, Waldemar (Schwerin) 3; 3. Renner, Rainer 
(Cottbus) 3; 

Klasse F5-X: 1. Rauchfuß,. Peter (Leipzig) 0; 2. 
Wiegmann, Waldemar (Schwerin) 3; 3. Namokel, Ernst 
(Dresden) 5,7; 

Klasse F5-M: (Junioren): 1. Linge, Jürgen (Berlin) 0; 2. 
Herden, Volker (Cottbus) 3; 3. Franke, Klaus (Berlin) 5,7; 
Klasse F-5X (Junioren): 1. Franke, Klaus (Berlin) 3; 2. 
Linge, Jürgen (Berlin) 3;-3. Pieplow, Heiko (Berlin) 5,7. 


Mannschaftspokal 


blieb in Cotthus 


80 Schiffsmodellsportler aus den Bezir- 
ken Frankfurt/O., Dresden, Berlin, Cott- 
bus und Leipzig trafen sich am 24. und 25. 
August 1974 zum traditionellen Wett- 
kampf um die Oderbruch-Pokale in 
Manschnow (Bezirk Frankfurt/O.). Mit 
großem Punktevorsprung konnte der 
Bezirk Cottbus den Mannschaftspokal 
verteidigen, gefolgt von Frankfurt/O. und 
Berlin. Den Pokal für die beste Leistung 
in der F-Klasse der Junioren nahm 
Thomas Friedrich entgegen, der in der 
Klasse F1-E1 mit 32 Sekunden neue 
DDR-Juniorenrekordzeit erreichte. An- 


dreas Heßke aus Elsterwerda erhielt den 
neugestifteten Pokal für die beste Schü- 
lerleistung. 

Weitere ausgezeichnete Leistungen zeig- 
ten die Kameraden Günter Schwab 
(Dresden) in der Klasse A2 mit 137,400 
km/h. Eine neue Junioren-Rekordzeit 
fuhr Ingolf Kulke (Cottbus) mit seinem 
B1-Modell. Für ihn wurden 162,100 km/h 
gestoppt. 

Ein Schaufahren der Funktionsmodelle 
zog. zahlreiche Besucher an. Nach langer 


Zeit sah man auch wieder einmal 


Versuche in Modell-Wasserski. -Lu.- 
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M ıt 7 h n f 
Entscheide Dich für einen militärischen Beruf! 
Werde Erzieher, Ausbilder und Spezialist als 


Berufsunteroffizier, Fähnrich, Berufsoffizier 


Der Dienst in der Nationalen Volksarmee 

garantiert Dir eine 

© geachtete Stellung in unserem sozialistischen 
Staat 

® vielseitige berufliche Bildung 

® ausgeprägte Persönlichkeitsentwicklung 

© großzügige materielle und finanzielle Versorgung 


Sichere Dir mit einer rechtzeitigen Bewerbung eine 
solide Vorbereitung auf den Waffendienst zu Lande, 
zu Wasser oder in der Luft 


Bewirb Dich bereits in der 9. Klasse! 


Nähere Informatiorfen erteilen der Beauftragte 
für militärische Nachwuchsgewinnung 

an den POS und EOS 

sowie das zuständige Wehrkreiskommando 


ine Sache für Dich 














Charakteristisches und bestimmendes Element der 
Segelschiffe vom 16. bis zum frühen 19. Jahrhundert 
war das Galion. Ursprung des Galions ist wohl der 
Schiffsschnabel alter griechischer und römischer 
Schiffe. Während die Schnäbel hauptsächlich dekorati- 
ven Zwecken dienten, hatte dagegen das Galion 
wichtige Funktionen zu erfüllen. 


Der Löwe als Galionsfigur, mit viel 
Geschick vom Autor geschnitzt (oben) 





Gesamtansicht des Galions, ein Modell 
der Klasse C 3 


Fotos: Wohltmann 


Galion 


16850 


© 
Dieter Johansson 


Der lange, kräftige Bugspriet mußte die 
Zugkräfte der Stage aufnehmen. Um 
diese Kräfte nach unten abzufangen, 
wurde der Bugspriet miteinerZurring am 
Galionsscheg — der Fortsetzung des 
Vorstevens — verbunden. Seitliche Stüt- 
zen, die Galionsregeln, gaben zusammen 
mit den Galionsspanten der gesamten 
Galionskonstruktion die nötige Festigkeit. 
Das durch die Galionsregeln gebildete 
Dreieck war mit Grätings ausgelegt und 
bildete eine Plattform. Von da aus war 
eine bessere Bedienung des laufenden 
Gutes am Bugspriet möglich. 

Vom Ende des 16. bis zum Anfang des 19. 
Jahrhunderts blieb die Grundform des 
Galions erhalten. Typische Veränderun- 
gen gestatten eine ziemlich genaue zeit- 
liche und nationale Einordnung. So ver- 
mehrte sich im 17. Jahrhundert, beson- 
ders bei holländischen Schiffen, die 
Anzahl der Galionsregeln. Außerdem 
wird der Winkel der Galionsscheg immer 
steiler und.biegt sich ab 1700 in seinem 
vorderen Teil steil nach oben. Auf diesem 
vorderen Teil des Schegs befanden sich 
immer schmückende Figuren. Um die 
Mitte des 17. Jahrhunderts setzt sich der 
Löwe als beherrschende Galionsfigur 
durch. Zu Anfang des 19. Jahrhunderts 
fallen dann die komplizierten Galions- 
konstruktionen allmählich weg. Danach 
kommen Bugfiguren und Wappen auf, 
die mit dem Schiffsnamen in Beziehung 
stehen. Selbst moderne Schiffe führen 
heute noch als Rest einstiger Ga- 
lionspracht ein Wappen oder ein einzel- 
nes heraldisches Symbol am Bug [1]. 
Heck und Galion waren die künstlerisch 
meistgestalteten Bereiche jener histori- 
schen Segelschiffe. Sicher liegt hierin ein 
wichtiger Anreiz, solche Schiffe für den 
vorbildgetreuen Modellbau auszusu- 
chen. Wählt man dazu aber einen 
Maßstab, bei dem das Modell nicht allzu 
groß wird, dann fallen die Schnitzereien 
leider nur sehr klein aus. Wer sich also 
mehr für die künstlerische Seite des 
Modellbaus interessiert, der sollte ein 
Teilmodell in "ansprechender Größe 
bauen. 


Ich entschied mich für einen Bugab- 
schnitt. Wie weit dabei das stehende und 
laufende Gut weggelassen wird und ob 
der Bugspriet in voller Länge gebaut wird, 








das bleibt dem Modellbauer überlassen. 
Auf alle Fälle wird die Entscheidung 
davon abhängen, ob man ein Teilmodell 
des Schiffsbugs oder des Galions (Beto- 
nung auf die künstlerische Gestaltung) 
bauen möchte. Das fertige Modell würde 
dann der Klasse C3 der Wettbewerbs- 
regeln der NAVIGA entsprechen. 

Einige Hinweise zum Bau eines solchen 
Modells. Man wird sich zunächst einen 
der Bugform entsprechenden Holzkern 
anfertigen. Mit Leisten aus Esche, Rüster 
oder Ahorn wird die Beplankung aufge- 
bracht. Die Leisten werden mit Holzkalt- 
leim aufgeleimt und zusätzlich genagelt. 
Die Nägel müssen der Größe der 
Originalnägel entsprechen (Kopfdurch- 
messer 20 mm bis 30 mm). Besitzt man 
keine Nägel mit genügend kleinen Köp- 
fen, dann schlägt man die Nägel nicht 
ganz ein, kneift die Köpfe ab und feilt die 
verbleibenden Stifte bündig mit der 
Oberfläche der Planken. 

Balken, Galionsregeln, Bugspriet und 
Planken kann man aus dem gleichen Holz 
fertigen. Die genannten Holzarten lassen 
sich auch gut schnitzen. Bis zur Wasserli- 
nie wird der Rumpfabschnitt grauweiß 
mit Temperafarbe gestrichen. Die Vor- 


Jedes Detail am Galion wurde sorgfältig 
gefertigt; selbst die Nägel gestaltete 
Dieter Johansson vorbildgetreu nach 
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Bugholz 


derseite der Back kann mian grün strei- 
chen. Der Löwe war goldgelb gestrichen. 
Am Modell ist auch ein Anstrich mit 
Goldbronze erlaubt. 

Alle anderen Holzeile werden dunkel 
gebeizt und mit Mattin& nachbehandelt. 
Doch Lackglanz ist unbedingt zu ver- 
meiden. 

Die Figuren kann man bei etwas Geschick 
und Geduld schnitzen. Ich würde auch zu 
dieser stilechten Methode raten. Wer das 
nicht tun will, hat noch die Möglichkeit, 
die Figuren aus dem knetfähigen Suralin 
zu formen. Suralin wird bei Backofenhitze 


hart. Das fertige Modell kann man so 
aufstellen, wie es auf dem Foto zu 
ersehen ist. Der ganze Bugabschnitt kann 
aber auch auf einer Platte befestigt 
werden, um diese dann an die Wand zu 
hängen. 


[1] Mehr über Galionen kann man erfah- 
ren in den Büchern: „Boote, Flöße, 
Schiffe“, Edition Verlag Leipzig, 1973; 
„Jahrbuch der Schiffahrt 1967”, trans- 
press Verlag für Verkehrswesen Berlin. 


Kontur der Bordwand nach Trocknen 
des Leimes mit der Laubsäge herstellen 


Fischereifahrzeuge aus DDR-Werften (11) 


Kutter S 910 


Zeichnung auf der 3. Umschlagseite 

Die Kutter des Typs S 910 sind Seitenfän- 
ger. Sie wurden vorwiegend für die 
Hochseeschleppnetzfischerei im Bereich 
der Nordsee gebaut. Eine Umrüstung auf 
Ringwadenfischerei ist möglich. Die 
Schiffe besitzen ein durchgehendes 
Hauptdeck, eine kurze Walback und ach- 
tern ein Deckshaus. Sie sind in Quer- 
spantbauweise mit sechs wasserdichten 
Querschotten gefertigt und von derDSRK 
in die Klasse „DSRK AlEis3Fischerei” 
eingestuft. Die Einsatzzeit beträgt bis zu 
12 Tagen mit einer Reichweite von 
2200 sm bei voller Maschinenleistung. 
Als Antriebsmotor ist ein achtzylindriger, 
einfach wirkender, aufgeladener Viertakt- 
Dieselmotor der schwedischen Firma 
Nydquist & Holm eingebaut, der 1200 PS 
bei 750 Umdrehungen in der Minute lei- 
stet. Er treibt einen dreiflügligen Verstell- 
propeller von 2,20m Durchmesser. Mo- 


torkupplung und Vorstellpropeller kön- 
nen von der Brücke aus fernbedient 
werden. 

Zur Stromversorgung dienen ein Hilfs- 
dieselaggregat aus dem VEB Diesel- 
motorenwerk Leipzig mit einem 18-kW- 
Gleichstromgenerator (220V) und ein 
20-kW-Wellengenerator. Während der 
Fahrt kann der Kutter mit dem. Kühlwas- 
ser des Motors beheizt werden. Die 
Schiffe sind mit modernen Funk- und 
Navigationsanlagen ausgerüstet. 

Als Fischereiausrüstung ist vor dem 
Deckshaus eine hydraulische Dreitrom- 
mel-Kurrleinenwinde und zusätzlich an 
Steuerbordseite eine hydraulische 
Netztrommelwinde aufgestellt. Das Netz- 
steertgeschirr hat eine Tragkraft von 
2Mp, die der Ladebäume beträgt 0,5Mp 
(2 Stück) sowie 0,3 Mp (1 Stück). Ein 


Löschstag von 0,2Mp ist ebenfalls vor- , 


handen. 


Nach Trocknen des Leimes an Steven 
anpassen 





Der Kutter ist mit zwei Bugankern von je 
300 kg und einem Stromanker von 100 kg 
ausgerüstet. Neben einem Plast-Arbeits- 
boot sind zwei automatisch aufblasbare 
Rettungsflöße an Bord. Die Besatzung 
von zehn Mann ist in drei Zwei-Mann- 
Kammern untergebracht. 

Der abgebildete Typenplan entstand 
nach Werftzeichnungen; technische Da- 
ten und Beschreibung sind ebenfalls 
Werftangaben entnommen. 

Technische Daten 


Länge über alles 35,52 m 
Breite auf Spant 7,30 m 
Länge zwischen den Loten 31,62 m 
Seitenhöhe 3,65m 
Konstruktionstiefgang 

auf UKK 3,26m 
Antrieb 1200PS Nennleistung; Ge- 


schwindigkeitetwa 13 Knoten; 205,6 BRT, 
Deplacement 424,5t. 
Text und Zeichnung: Herbert Thiei 
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Details am Schiffsmodell (20) 


Ankertauminen 


Die beiden vorgestellten sowjetischen 
Ankertauminen sind eine Auswahl aus 
der großen Zahl von Minen, wie man 
sie in jeder Marine findet. s 
Ankertauminen dienen zum Sperren 
feindlicher Schiffahrtswege, zur Siche- 
rung von eigenen Seewegen, Hafenein- 
fahrten und Küstenabschnitten. 

Der Minenanker bzw. Minenstuhl hält 
mittels Ankertau das Minengefäß auf der 
vorgesehenen Position und auf der durch 
die Tiefeneinstellvorrichtung vorgegebe- 
nen Tiefe. Beide Minentypen sind mit 
Berührungszündern — sogenannten 














Ansicht,Z“ 


Bleikappenzündern — ausgerüstet. Das 

feindliche Schiff muß die Mine berühren 

und einen oder mehrere Zünder abknik- 

ken, damit die Mine durch elektrische 

Zündung zur Detonation kommt. 

Alle Ankertauminen haben im wesentli- 

chen den gleichen Aufbau: 

— Minengefäß mit Sprengsatz (La- 
dungskasten) und Zündeinrichtung, 

— Ankertau mit Federpuffer, 

— Minenanker (Minenstuhl) mit Tie- 


feneinrichtung und Ankertautrommel. 
Bei der Herstellung von Modell-Minen 
sollte vor allem Plast verwendet werden. 


- Diese Minentypen sind 


„A-A" Minengefäß 


Fertigt man eine größere Anzahl, dann 
lohnt es sich, das Minengefäß in einer 
Form zu gießen. 
im Armee- 
museum der DDR in Dresden im Original 
‚zu sehen. 
Als weitere Literatur kann das Buch 
„Sperrgast”, erschienen im Militärverlag, 
Berlin 1970, empfohlen werden. 

Text und Zeichnung: Reiner Wachs 


Einige technische Angaben zu den Minen: 


Mine JAM Mine KB 
Länge etwa 675 mm etwa 2160 mm 
Breite etwa 580 mm etwa 930 mm 
Höhe etwa 970 mm etwa 1240 mm 
Durch- 
messer 
Minen- 
gefäß 533 mm 873 mm 
Höhe 
Minen- 
gefäß etwa 560 mm etwa 1380 mm 
Anzahl 
Blei- 
kappen 3 5 
Einsatz- 
gebiet [Fluß/Küste] 


Mine JAM 





Farbgebung der Minen: 







Schwarz: alle Teile der Mine 

Rot: Deckel im Oberteil des Mi- 
nengefäßes zum Einbau der 
Zündeinrichtung 

Rot/Weiß: bei Übungsminen das Ober- 


teil des Minengefäßes; von 
oben gesehen in einer Vier- 
telteilung 


Mine KB 
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Der 





Das sowjetische Konstruktionskollektiv 
um A.A. Morosow entwickelte den 
mittleren Panzer T-54. Langjährige Erfah- 
rungen mit dem bekannten Panzer T-34 
bildeten die Grundlage für diese Version. 
Zwischen T-34 und T-54 gabe es noch 


- die Panzertypen T-44 (1944/45) und T-44M 


(1946). Sie wurden aber nur in geringer 
Stückzahl produziert. Etwa 1950 ging der 
T-54 in der UdSSR und 1956 auch in der 
VR Polen in den Großserienbau. Die 
CSSR fertigte diesen Panzer in den 
fünfziger Jahren ebenfalls in Lizenz. 

Der T-54 wurde somit der Standard- 

kampfwagen in allen Staaten der soziali- 

stischen Verteidigungskoalition. Dieser 
mittlere Panzer ist außerdem in einigen 

Ländern Asiens und Afrikas sowie in 

Finnland und Jugoslawien zu finden. Er 

bewährte sich unter den verschiedensten 

geografischen und klimatischen Ver- 
hältnissen. 

Bei seinem Erscheinen löste diese sowje- 

tische Panzerkonstruktion unter den 

Fachleuten und Militärs der imperialisti- 

schen Staaten einen regelrechten Schock 

aus, gab es doch dort keinen vergleichba- 
ren Panzertyp. Wiederholt ist dann in den 
späteren Jahren versucht worden, den 

T-54 in der Konstruktion nachzuahmen 

oder Einzelteile zu übernehmen. 

Mit dieser sowjetischen Panzerkon- 

struktion wurden entscheidende Ver- 

änderungen im Panzerbau herbeigeführt. 

Polnische Publikationen hoben folgende 

neue Elemente des T-54 hervor: 

— Möglichkeiten zum selbständigen 
Überwinden tiefer Gewässer 

— stärkere Feuerkraft 

— bessere Formgebung 

— größere Reichweite 

— Verbesserung der Lenksysteme sowie 
der Kraftübertragung 

— Modernisierung der Triebwerk- 
anlage 

— Möglichkeit zur Abwehr tieffliegender 
Luftziele 

Die weitere Entwicklung des mittleren 

Panzers vom T-34 zum T-54, dargestellt 

am Vergleich der Waffenanlage, läßt sich 

an folgenden Faktoren nachweisen: 

1. Das Kaliber ist größer geworden (als 
der T-54 erschien, gab es keinen 
Panzer in imperialistischen Ländern 
mit einem derartigen Kanonenkaliber); 
damit erhöhten sich Schußweite und 
Durchschlagskraft. 


T-54 


2. An Stelle der mit Hand und elek- 
tromagnetisch zu richtenden Kanone 
trat eine stufenlose elektromechani- 
sche und elektrohydraulische Re- 
geleinrichtung. 

3. Wirksamkeit und Treffgenauigkeit der 
Waffen wurden durch eine moderne 
Zieleinrichtung wesentlich erhöht. Es 
sind Infrarot-Zielanlagen für das 
Nachtschießen sowie eine Stabili- 
sierungseinrichtung für die Kanone 
und für das Turm-MG vorhanden; mit 
Hilfe einer Kreiselanlage behalten die 
Waffen ihre Richtung zum Ziel auch 
dann bei, wenn der Panzer sich im 
unebenen Gelände befindet (der T-34 
dagegen mußte zu diesem Zweck 
stehenbleiben). 

Zum Aufbau 

des mittleren Panzers T-54 

Der im Aufbau sehr einfache und robuste 

Panzer besitzt durch die zweckmäßige 

Verbindung von Panzerdicke und 

Feuerkraft sehr gute Kampfeigenschaf- 

ten. Der Panzertyp T-54 ist gegenüber 

seinen Vorgängern eine stark verbesserte 

Konstruktion. Beibehalten wurden die 

fünf drehstabgefederten Laufrollen (grö- 

ßere Lücke zwischen 1. und 2. Rolle). Die 
sehr niedrige Panzerwanne, die einen 
großen Neigungswinkel aufweist, greift 
nur für den Turmdrehkran über das 

Fahrwerk. Links vor dem Turm liegt der 

horizontal verschließbare Fahrereinstieg. 

An dem großen, dabei aber flachen, all- 

seitig abgeschrägten Turm gibt es keine 

Fangstellen. Links neben der stabilisier- 

ten 100-mm-Kampfwagenkanone (KWK) 

befindet sich eine ovale, durch Panzer- 
glas geschützte Öffnung für das Zielfern- 
rohr; rechts ist eine Öffnung für das 
koaxial zur KWK angebrachte Ma- 
schinengewehr (MG). Die links im Turm 
eingebaute Kommandantenkuppel ist 
drehbar; auf der rechts liegenden La- 
deschützenluke sitzt die Halterung für das 

Fla-MG. Die Kettenabdeckungen dienen 

zur Aufnahme von Behältern für Ersatz- 

teile, Werkzeug sowie für Treibstoff. 

Im Verlauf der Produktion entwickelte 

man den Panzer ständig weiter. In der 

ersten Serie wurde der Panzer ohne 

Stabilisator sowie ohne Infrarotausrü- 

stung ausgeliefert. Die KWK besaß noch 

keinen Rauchabsauger und keine Rohr- 
mündungsbremse (das Rohr war vorn 
glatt). Die Versionen ab 1962 erhielten 





eine KWK mit langem Rauchabsauger an 
der Rohrmündung, Fahr-, Such- und 
Ziel-Infrarot-Scheinwerfer sowie serien- 
mäßige Unterwasserfahrausrüstung. 
Der T-54 ist zur Aufnahme einer Pla- 
niereinrichtung (BTU) sowie einer Wal- 
zen-Minenräumvorrichtung (KMT-5) aus- 
gerüstet. 
Dieser Panzer bildete die Grundlage für 
den sowjetischen Panzer T-55 sowie für 
dessen Nachfolgetyp. Das T-54-Fahrge- 
stell wurde außerdem für verschiedene 
Brückenlegepanzer, für eine Selbstfahrla- 
fette, für die Zwillings-Fla-SFL ZSU-57-2 
(leicht geändert, mit nur vier Laufrollen) 
sowie für zwei verschiedene Panzerzug- 
maschinen (mit und ohne Bergeausrü- 
stung) benutzt. 
Zur Ausrüstung des T-54 gehören: Funk- 
station, Kommandanten-Rundblickfern- 
rohr, Rundblickwinkelspiegel, Zielfern- 
rohr, Stabilisator für die KWK, nachträg- 
lich eingebaute Infrarot-Ausrüstung, halb- 
automatische Feuerlöschanlage, Lüfter, 
Absaugventilator, Frischluftventilator im 
Turmdach. Der Anbau von Zusatzkraft- 
stoffbehältern und abwerfbaren Nebel- 
töpfen ist am Heck möglich. 

Ko. 


Literatur: 
Tanki, Moskwa 1973 
Serie BTU T-54, Warszawa 1972 


(Taktisch-technische Angaben nach Technika 
Wojskowa LWP 1943—1973, Warszawa, 1973, 
S.65) 


Fotos: AR/Gebauer, HAP/Patzer, MBD, 
MBD/Fröbus, MBD/Walzel (2), VA/Klöp- 
pel 
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Taktisch-technische 
Daten des T-54 AM 
Besatzung 4 Mann; Bewaffnung: 1 Ka- 
none 100mm M 1944 1/54, 1 Fla-MG 
12,7mm, 2 MG 7,62 mm; Breite: 3,27 m; 
Gesamtlänge: 9,00m; Rumpflänge: 
6,04 m; Höhe ohne Fla-MG: 2,40 m; Höhe 
mit Fla-MG: 2,75m; Bodenfreiheit: 
0,43m; Gefechtsmasse: 36 bis 36,5t; 
spezifischer Bodendruck: 0,81 kg/cm?; 
mittlere Geschwindigkeit: 35 km/h; 
maximale Geschwindigkeit: 50 km/h; 
Steigfähigkeit 30°;. Kletterfähigkeit: 
0,80m; Überschreitfähigkeit: 2,70m; 
Watfähigkeit: 1,70 m. 
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In der Klasse F2C (Mannschaftsrennen) 
war durch die nahezu ausschließliche 
Verwendung von Bugl-Motoren oder 


daran angelehnten Konstruktionen die . 


Leistungsdichte außerordentlich hoch. 
Die Bestzeiten der Semifinalisten lagen 
zwischen 4'04,5” und 4'16”. 
schwindigkeit der Modelle betrug dabei 
ungefähr 170km/h bei 35 Runden je 
Tankfüllung. 

Außer den schon erwähnten Motorpro- 
ben sah man in geringerer Anzahl „Super 
Tigre‘, MVVS und auf Diesel umgebaute 
Rossi-Speedmotoren. Mit einem umge- 
bauten Rossi erreichte ein Schweizer 
Team im Training 200km/h bei 25 
Runden je Tankfüllung. Im Wettkampf 
drosselte man den Motor jedoch aus 
Sicherheitsgründen auf 170km/h bei 34 
Runden. 

Bestechend in Formgebung, Bauausfüh- 
rung und Oberfläche waren wie immer 
die Modelle der sowjetischen Mann- 
schaft. 

Eine sowjetische Mannschaft führte im 
Training ein Modell mit über Zeitschalter 
gesteuertem Einziehfahrwerk vor, das 
nach folgendem Prinzip arbeitet: Vordem 


Interessant am Modell des Schweizer 
Teams war das gepfeilte V-Leitwerk 


Die Ge- 





Bernhard Krause war Mitglied der Sport- 
mannschaft, die der Aeroklub der DDR zu 


.den Weltmeisterschaften im leinenge- 
‘ steuerte Modellflug nach Hradec Krä- 
‚love entsandt hatte. Ausgehend von den 


dort gesammelten Erfahrungen berichtet 
er in Wort und Bild über 


Neue Tendenzen 
in der Klasse F2C 


Das Modell des alten und’neuen Weltmei- 
sters Onufrienko/Schapowalow. Es be- 
sitzt eine vorn aufklappbare Flügelnase 
zur Leinenbefestigung, wie das’ Bild 
rechts zeigt 


Start wurde ein Zeitschalter gespannt, so 
daß nach etwa 1,5 Sekunden, das 
entspricht 2/3‘ Runden, das Fahrwerk 
eingefahren wurde. 0,5 Sekunden nach 
dem Abschalten des Motors, das auch 
hier, wie an fast allen Weltmeister- 
schaftsmodellen, durch einen kurzen 
Ruderausschlag nach unten erfolgte, fuhr 
das Fahrwerk aus. Das Flugzeug war dann 








im Landeflug etwa 7m vom Mechaniker 
entfernt und hatte noch 40cm Höhe. 
Obwohl diese Mechanik immer funktio- 
nierte, wurde im Wettkampf dennoch mit 


blockiertem Fahrwerk geflogen. Eine 
deutliche Geschwindigkeitszunahme war 
mit eingezogenem Fahrwerk nicht zu 
verzeichnen, so daß der praktische Wert 
dieser Technik fraglich ist, denn aufjeden 
Fall wird das Modell schwerer und 
beschleunigt damit schlechter. 


Als wirksame Maßnahme zur Geschwin- 
digkeitserhöhung erwiesen sich die von 
den F2A-Fliegern und den Spitzenmann- 
schaften der Klasse F2C eingesetzten 
„Fähnchen‘” an den Steuerleinen. Diese 
„Fähnchen‘' waren entweder Kunststoff- 
formteile oder Streifen aus Selbstkleb- 
folie, die um die Leinen gelegt wurden. 
Dabei lief eine Leine durch kleine Rohr- 
stücke. Sie bewirken, daß im Flug die 





Sowjetisches F2C-Modell mit Einzieh- 
fahrwerk. Deutlich ist die Fahrwerkklappe 
zu erkennen 


Rechts: Der Mechaniker der Mannschaft 


Bugl-Straniak beim Richten der „Fähn- 
chen‘ an den Steuerleinen 


Steuerleinen 





Leinen genau hintereinander liegen und 
reduzieren den Luftwiderstand der Lei- 
nen beträchtlich. Beim Mannschaftsren- 
nen betrug der Geschwindigkeitszu- 
wachs durch die Fähnchen 6 bis 10km/h, 
beim Geschwindigkeitsflug sogar 30 bis 
40 km/h. Der Bauaufwand von 6 bis 8 
Stunden für eine Leine lohnt sich also. 

An den Betankungsanlagen waren keine 
entscheidenden Veränderungen vorge- 
nommen worden, sieht man von den im 
allgemeinen größeren Querschnitten der 
Betankungskanäle und dem höheren 
Druck in den Armbehältern ab. Viele die- 


ser Vorratsbehälter waren mit Mano- 
metern versehen. 

Die Propeller hatten die unterschiedlich- 
sten Blattformen. Die Spitzenmannschaf- 
ten verwendeten als Propellermaterial 
Kohlefaser-Epoxidharz-Laminat, das 
durch seinen hohen Elastizitätsmodul ein 
verformungsfreies Propellerblatt bei ho- 
her Drehzahl garantiert. Die anderen 
Teiinehmer verwendeten ausschließlich 
Glasfaser-Laminat-Propeller. Da die Koh- 
lefaser-Propeller relativ empfindlich sind, 
ließ man die Motoren mit Glasfaser- 
Propellern warmlaufen. 

Wer sich im Mannschaftsrennen zur Zeit 
mit der’ Weltspitze messen will, muß 
konstant Zeiten um 4 Minuten fliegen. 
Das ist nur möglich mit extrem leichten 
Modellen, die eine gute aerodynamische 
Formgebung und beste Oberflächengüte 
haben. Die leichtesten Flugmodelle wo- 
gen etwa 420 p. Außerdem sind dazu 
Spezialmotoren nötig. 


Aufbau und Abmessungen der „Fähn- 
chen” 


Daß der an allen Modellen praktizierte 
extreme Leichtbau auch Probleme mit 
sich bringt, zeigten etliche im Wettkampf 
abgerissene oder aersplitterte Tragflä- 
chen 





Bei der |-16 bleibt der Pilotenraum oben 
offen. Das verlangt eine sorgfältige 
Nachbildung der Inneneinrichtung, Klein- 
arbeit im wahrsten Sinne des Wortes. 
Das Cockpit nimmt den Piloten auf. Es 
wird gebildet aus Seitenwänden, Boden, 
Rückwand und dem Armaturenbrett. 
Unterhalb des Armaturenbretts ist der 
Raum verlängert. Dort befinden sich die 
Pedale für die Betätigung des Seitenru- 
ders. Den vorderen Abschluß des Piloten- 
raums bildet ein geschlossener Spant. 
Vor diesem sind Kraftstoff- und Öltanks 
sowie Waffen und Munition unterge- 
bracht. Diese Teile brauchen nicht gefer- 
tigt zu werden, da sie nicht sichtbar sind. 
Außen sind später die notwendigen 
Klappen und Deckel dafür zu mar- 
kieren. 

Es ist zweckmäßig, die Inneneinrichtung 
als komplette Baugruppe außerhalb des 
Modells anzufertigen und dann in die 
beiden Rumpfschalen einzubauen. Wir 
brauchen dazu also zwei kreisrunde 
Spanten als vorderen und hinteren 
Abschluß, den Boden und die Seiten- 
wände. Wie aus der Abbildung zu 
ersehen ist, sind die Seitenwände nicht 
glatt, sondern es finden sich eine Reihe 
von kastenförmigen Erhebungen, hinter 
denen Teile der Bedienungs- und Steue- 
rungselemente verdeckt sind. Hier mü- 
sen wir Konstruktionselemente nach- 
empfinden. 

Der Rumpf der I-16 ist aus Holzspanten 
und -stringern gebaut, die innen sichtbar 
wären, würde im Bereich des Piloten- 
raums nicht eine zweite Sperrholzbeplan- 
kung aufgebracht werden. Sie ist ab- 
schraubbar, damit man an die Leitungen 
und Seilzüge heran kann, die zwischen 
den beiden Wänden verlaufen. An beson- 
ders beanspruchten Stellen gibt es Me- 
tallbeschläge und Verstärkungen. 

An der linken Bordwand im Pilotenraum 
befindet sich ein länglicher Kasten, aus 
dem 4 Hebel herausragen: der Gashebel 
(er bedient ein Gestänge, das zum Motor 
führt), der Hebel zur Gemischregulie- 
rung, der Hebel zum Verstellen des Zünd- 
zeitpunkts und der Hebel für die Kühl- 
luftschlitze in der Motorverkleidung. 

Bei älteren Versionen der |-16 befindet 
sich etwas unterhalb und hinter dem 
eben beschriebenen Kasten das Handrad 
für den Einziehmechanismus des Fahr- 
werks: eine einfache, freiliegende Seil- 
trommel, auf die die beiden Seile gespult 
wurden, die an den Naben der Räder 
befestigt waren. Der Typ 24 wurde nur 
ganz vereinzelt zu Beginn noch mit 
diesem Mechanismüs ausgestattet. Die 
meisten Maschinen dieses Typs hatten 
eine hydraulische Einziehvorrichtung an 
der rechten Seite des Pilotenraums. Sie 
war in Form zweier Pumpenhebel sicht- 
bar. Einer diente zum Einfahren, der 
zweite zum Ausfahren des Fahrwerks. 
Elektrische Pumpen sind meines Wissens 
nicht zum Einbau gekommen. 


Vorbildgetreue Flugzeugmodelle — 
betrachtet am Beispiel der 
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Unterhalb des Armaturenbretts befinden 
sich an beiden Seiten des Pilotenraums 
Kästen, die bis zum Boden reichen. In 
ihnen sind rechts Verteiler und Schalter 
für die elektrischen Einrichtungen. Links 
finden bei vielen Versionen Sauerstoff- 
Flaschen für Flüge in größeren Höhen 


ihren Platz. An der linken Bordwand sieht‘ 


man die entsprechenden Anschlüsse für 
eine Sauerstoffmaske, aber auch die 
Steckdosen für Kopfhörer und Mikrofon. 
Der Steuerknüppel der I-16 trägt oben 
einen dreieckig geformten Doppelgriff, 
der es ermöglichte, die Maschine bei 
schwierigen Manövern mit beiden Hän- 
den zu steuern. Am Steuerknüppel befin- 
den sich zwei Abzugshebel für die 
Bordwaffen. Sie können auch gekoppelt 
werden und alle MG gleichzeitig auslö- 
sen. Maschinen mit Raketenbewaffnung 
haben zusätzliche Auslöseknöpfe am 
Steuerknüppel. Die Raketen werden elek- 
trisch gezündet, so daß dann auch Kabel 
am Steuerknüppel entlang geführt wer- 
den müssen. Der Sitz des Piloten besteht 
aus einer Metallwanne mit gepolsterter 
Rückeniehne, die meist mit braunem oder 
schwarzem Leder bezogen war. Er war 
nicht gepolstert, da in seiner Vertiefung 
der Fallschirm Platz fand. Frühere Versio- 
nen der |-16 hatten einen gepolsterten 
Sitz, aber keine Rückenlehne, da die 
Piloten anfangs einen Rückenfallschirm 
benutzten. 


Am Pilotensitz sieht man die Anschnall- 
gurte. Zwei Schultergurte sind oben 
hinter der Rückenlehne am Spant befe- 
stigt. Diese Schultergurte reichen bis in 
Bauchhöhe des Piloten. Mit Schnallen 
ließ sich ihre Länge verstellen. Rechts 
und links vom Pilotensitz sind am Boden 
die beiden verstellbaren Bauchgurte 
befestigt. Alle vier Gurte werden ineinem 
zentralen Verschluß vor dem Körper des 
Piloten zusammengefaßt und halten ihn 
auf seinem Sitz. 

Das Instrumentenbrett ist eine matt- 
dunkelgrüne, halbkreisförmige Platte mit 
den entsprechenden Bohrungen für acht 
Instrumente: oben in der Mitte als 
größtes Instrument der Kompaß, darun- 
ter der Wendezeiger, rechts daneben 
(kleiner) Drehzahlmesser, Öldruckmesser 
und Kraftstoffvorratsanzeige, links die 
Borduhr, der Fahrtmesser und der Hö- 





henmesser, alle schwarz mit hellgrünen 
Skalen und Zeigern. Diese Instrumente 
können fotografisch hergestellt oder 
selbst gezeichnet werden. 

Zum Schluß ist noch über dem Arma- 
turenbrett auf der oberen Abdeckung das 
Visier anzubringen. Die meisten Maschi- 
nen des Typs 24 hatten bereits das 
moderne Reflexvisier. Es besteht aus 
einem kleinen schwarzen Kasten, an dem 
rechts ein Rändelknopf zur Feineinstel- 
lung sichtbar ist. Oben aufgesetzt befin- 
det sich ein um 45° geneigtes und halb- 
verspiegeltes Reflexglas, auf dem der 
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Pilot sowohl das Ziel als auch ein ein- 
gespiegeltes Fadenkreuz sah. Vorn am 
kastenförmigen Unterteil ist die Optik. Die 
dem Piloten zugewandte Seite des Visiers 
war miteinem kleinen Lederpolster verse- 
hen, das ihn bei eventuellen Notlandun- 
gen schützte. Ebenso sind die Oberkanten 
der seitlichen Bordwände durch gepol- 
sterte Wülste gesichert. 

Wer besonders vorbildgetreu bauen 
möchte, kann noch die Notauslösung für 
das Fahrwerk gestalten. War einmal die 
hydraulische Anlage beschädigt, konnte 
der Pilot das Fahrwerk mit Hilfe von zwei 
Seilzügen ausfahren. Hierzu sind an den 
beiden großen seitlichen Kästen unter- 
halb des Armaturenbretts zwei rote 
Handgriffe in Halterungen eingehängt. 
An diesen Handgriffen sind Drahtseile 
befestigt, die zu den Sperrhebeln' der 
Fahrwerkhalterung führen. Wurden die 
Griffe gezogen (das konnte auch einzeln 
geschehen), löste sich die Verriegelung, 
und das Fahrwerk fiel durch sein Eigen- 
gewicht aus dem Schacht in die End- 
verriegelung. Gjeichzeitig wurde die 
Hydraulik außer Betrieb gesetzt. 


Die Farbgebung der Inneneinrichtung - 


sieht wie folgt aus: die Bordwände 
mattgrau oder matt dunkelgrün; der 
Steuerknüppel schwarz mit metallfarbi- 
gen Auslösehebeln; der Griff mit Holz- 
schalen belegt oder mit naturfarbiger 
Schnur umwickelt; Schalter und Hebel 
metallisch silbern; die Bordinstrumente 
haben schwarze Ränder, die auf dem 
Armaturenbrett aufliegen; Beschriftun- 
gen und Hinweise sind teils weiß, teils 
rot; die links befindliche Einstiegsklappe 
hat einen einfachen Riegel mit rotem 
Kugelgriff. Mit der Farbgebung ist die 
zweite Baugruppe abgeschlossen. 

Der erfahrene Modellbauer hat am vorde- 
ren Spant der Inneneinrichtung Holm- 
stummel angebracht, die durch ent- 
sprechende Schlitze der Rumpfschalen 
geschoben werden. Damit wird die Lage 
der Tragflächen markiert. 

Als dritte Baugruppe sind nach dem 
Einbau der Inneneinrichtung die Trag- 
flächen zu fertigen. Wer sie aus Blech her- 
stellen will (Messing, weich, 0,2 mm bis 
0,3 mm dick), baut jede Flügelhälfte aus 
einer Ober- und Unterschale. Zur Form- 
haltung genügen zwei Rippen für jede 
Flügelhälfte. Eine nahe der Wurzel und 
eine am Beginn des Randbogens. Natür- 
lich kann man die Flügel auch dem Origi- 
nal entsprechend aus einzelnen Rippen 
und Holmen aufbauen, die Flügelnase 
beplanken und die Flächen mit Stoff 
bespannen. Auf jeden Fall werden aber 
die Querruder extra hergestellt. Bei 
Tragflügeln aus Metallschalen müssen 
die Rippen markiert werden. Das ge- 
schieht von der Innenseite her. 
Nachdem die vier Flächenteile (rechte 
und linke Unterseite, rechte und linke 
Oberseite) zugeschnitten sind, werden 
sie auf ein Hartholzbrett gelegt und mit 


kleinen Nägeln am Rand gehalten. Mit 
einer Reißnadel markiertman den Verlauf 
der Rippen. Ein Stück Stahldraht von 
0,5—0,7mm & wird aufgelegt und mit 
einem Hammer leicht eingeschlagen. So 
wellt sich das Blech, und Rippen werden 
sichtbar. Da die Rippen nicht bis zur 
Flügelnase reichen sollen, hat es sich 
bewährt, am Anfang der Nasenbeplan- 
kung kleine Löcher in das Blech zu 
bohren, den Draht vorn abzuwinkeln und 
in die Löcher zu stecken. Er verrutscht 
dann nicht beim Einhämmern. Die Löcher 
können später leicht zugelötet werden. 

Sind alle Rippen markiert, wird das Blech 
mit der Hand leicht gewölbt. Die Rippen 
werden auf die Flügelunterseiten gelötet. 
Zur Versteifung der Flügelhinterkante ist 
ein Hilfsholm angebracht. Die Flü- 
geloberschale muß entsprechend dem 
Profil etwas stärker gewölbt werden. Wer 
den Randbogen nicht extra ansetzen will, 
muß ihn mit dem Treibhammer leicht 
wölben und am Rand bördeln (Ober- und 
Unterseite). An der Flügelvorderkante 
und am Hilfsholm werden dann Ober- 
und Unterflügel verlötet. Der lange 
Übergang zum Rumpf ist nur an der 
Unterseite beim Zuschneiden der Bleche 
zu berücksichtigen. Die Flügeloberseiten 
werden entsprechend der Draufsicht nur 


bis zur Nietreihe des Flügel-Rumpfüber- 


gangs angerundet und dann geradlinig 
zum Rumpf geführt. Die Anrundung 
erfolgt, wenn der Flügel am Rumpf 


. befestigt ist, durch Anpassen und Auflö- 


ten eines entsprechenden Bleches. Um 
nun eine vorbildgerechte Oberfläche zu 
erhalten, wird der gesamte Flügel mit 
feinem Gewebe beklebt. Sehrguthatsich 
Siebdruekgaze aus Dederon bewährt. 
Man klebt sie mit stark verdünntem 
Kontaktkleber (z.B. Reinalit) auf. Die 
beplankten Teile erhalten danach einen 
weiteren Überzug aus kaschierter Alufo- 
lie (Kaffeetüten sind bestens geeignet), 
die ebenfalls mit Reinalit aufgebracht 
wird. Einzelne Nieten oder auch Nietrei- 
hen können von der Rückseite der 
Alufolie leicht mit einem spitzen Bleistift, 
einer Reißnadel oder äuch mit -einem 
Uhr-Zahnrädchen eingedrückt werden. 
Sie markieren sich gut sichtbar auf der 
Oberseite. Die Klebearbeiten sollten aller- 
dings erst nach Fertigstellung des gesam- 
ten Rohbaus vorgenommen werden, da 
die Hitze ‚beim Löten die Klebstoffe 
zerstören würde. Die Teile der Baugruppe 
vier, Höhen- und Seitenleitwerk, entste- 
hen auf die gleiche Weise. Allerdings 
kann man dabei auf Rippen verzichten. 
Holme aus 1 mm dickem Messingblech, 
an den Stellen der größten Wölbung 
eingeschoben, genügen vollständig. 

Der nächste Beitrag wird sich mit dem 
Bau der Motorverkleidung beschäftigen 
und Hinweise für das Lackieren geben. 


modellbau heute 11'74 


modellbau heute 11'74 


Aus der Praxis mit F7-Modellen (10) 


Anker und Ankerlicht 


auf dem 


Funktionsmodell 
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Bild 60 
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Bild 58 
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Bild 57 


Zugmagnet 


Bild 56: Ankermanöver mittels einfacher Ankerwinde 


Bild 57: Schaltung der einfachen Ankerwinde 


Bild 58: Konstruktion der Ankerwinde mit Rutschkupplung 


Bild 59: Mechanischer Aufbau zur Realisierung eines vorbildgetreuen 


Ankermanövers 


Bild 60: Elektrische Schaltung zu Bild 59 


Bild 61: Einbeziehung der Ankerlichtschaltung in ein Funktionspro- 
gramm (mit Wp 1 wird das Ankerlicht eingeschaltet — mit Wp 7 aus- 


geschaltet) 


Eine leicht realisierbare Funktion ist das 
Ankern. Sie sollte vorbildgemäß auf 
keinem Funktionsmodell fehlen. In der 
einfachsten Form wird der Anker mittels 
Ankerkette durch eine motorisch ange- 
triebene Trommel ab- bzw. aufgezogen, 
wie Bild 56 es darstellt. Bild 57 zeigt die 
Schaltung dazu. Muß man damit rech- 
nen, daß sich der Anker an Fremdkörpern 
oder an Schlingpflanzen verfängt, dann 
ist die Verwendung eines kräftigen 
Motors mit entsprechendem Uhnterset- 
zungsgetriebe zu empfehlen. In den 


meisten Fällen dürfte ein 2,5-W-Petrich- 
Motor’genügen, wobei die handelsübli- 
chen Alu-Ketten (als Meterware in Bast- 
lergeschäften erhältlich) verwendet wer- 
den können. 

Beim Einholen des Ankers kommt es 
leider öfter vor, daß der Anker zu fest in 
die Ankerklüse hineingezogen wird und 
sich dabei das Getriebe festklemmt (das 
trifft insbesondere für Schneckengetriebe 
zu). Der Motor läuft dann nicht mehr 
sicher” an, wenn der Anker wieder 
ausgebracht werden soll. Um diesen 


Ankerlicht 


f 


Ankerwinde 


Zu Funktionen während des Ankerns 





Mangel zu beseitigen, erhält die Ketten- 
trommel eine Rutschkupplung (Bild 58). 
Auch das System einer Fliehkraftkupp- 
lung, wie es in den Servomatik-Ruderma- 
schinen zur Anwendung kommt, läßt sich 
dafür verwenden. Über die Art der 
Getriebekonstruktion könnerf hier keine 
endgültigen Angaben gemacht werden; 
sie hängt davon ab, welche Bauelemente 
jedem Modellbauer zur Verfügung ste- 
hen, außerdem sind die Platzverhältnisse 
im Modell zu berücksichtigen. 
Fortsetzung auf Seite 28 


Magnefwicklung 


Und das ist sie: 


»start dp< — 
die Proportionalfernsteueranlage 
in digitaler Technik 
von der PGH Radio-Fernsehen Freiberg 





Empfänger „dp 5” vergossen 
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Die von der PGH Funkmechanik in 
Freiberg übernommene Produktion der 
SIMPROP-Anlage ließ bald erkennen, daß 
mit dieser Konstruktion die Forderungen 
an eine moderne Anlage nicht erfüllt 
werden konnten. Durch Weiterentwick- 
lung wurde versucht, eine Lösung zu 
finden, die neben einigen Verbesserun- 
gen bereits konstruktive Elemente der 
geplanten Digitalanlage enthielt. 

Die mechanische Stabilität der NF-Re- 
sonanzkreise konnte bei der unter dem 
Namen „start bekannten Anlage verbes- 
sert werden. Da mit der Fertigungsauf- 
nahme einer Digitalproportionalanlage 
jedoch die Produktion der „start”-Anlage 
eingestellt werden sollte, wurden an 
dieser Anlage keine weiteren Verände- 
rungen vorgenommen. Bei der Entwick- 
lung der Digitalproportionalanlage galt 
es, eine Reihe Faktoren zu berücksichti- 
gen, um sowohl den Forderungen der 
Anwender als auch den technologischen 
Bedingungen des Herstellers weitestge- 
hend zu entsprechen. 

Es war klar, daß dabei.Kompromißlösun- 
gen gefunden werden mußten. Für die 
Funktion der Anlage wurde das für 
derartige Anlagen typische Prinzip der 
Impulslängenmodulation gewählt. 

Die vom Sender nacheinander abge- 
strahlten Impulsgruppen bestehen aus 
einer der Kanalzahl des Senders ent- 
sprechenden Anzahl von Einzelimpulsen. 
Durch die Bewegung der Steuerknüppel 
läßt sich die Länge der Einzelimpulse 
verändern. 

Im Empfänger erfolgt eine Dekodierung 
der Signale. Der dafür eingesetzte Zähler 
ordnet jedem Servoverstärker den für ihn 
bestimmten Impuls zu. 

Im Servoverstärker wird eine der Impuls- 
länge proportionale Stellgröße erzeugt, 
die die Rudermaschine in eine ent- 
sprechende mechanische Bewegung 
umsetzt. Durch Ausbildung der Servos 
als Nachlaufregler ist der Stellweg annä- 
hernd unabhängig von der mechani- 
schen Belastung. 

Um den unterschiedlichen Forderungen 
der Modellbauer gerecht zu werden, 
sollte die Anlage in zwei Varianten 
gefertigt werden: 

Die erste Variante sah vor, die Servo- 
elektronik in die Rudermaschine einzu- 
bauen; 


. eingebauten 


die zweite Variante sollte mit getrennten 
Servoverstärkern geliefert werden. 
Beide Ausführungen sind nicht ohne 
Vor- und Nachteile. Für den Anwender 
bietet Variante 1 den Vorteil des klein- 
sten Raumbedarfs. Variante2 dagegen 
gestattet eine Kosteneinsparung, wenn 
mehrere Modelle mit einer Anlage betrie- 
ben werden sollen, da in diesem Fall die 
Rudermaschinen eingebaut bleiben kön- 
nen, die relativ teure Elektronik dagegen 
leicht gewechselt werden kann. 

Von der Funktionssicherheit her bringt 
Variante 1 den Vorteil, daß je Kanal nur 
eine Steckverbindung benötigt wird. 
Außerdem können Nullstellung und 
Endausschläge der Rudermaschine vom 
Hersteller fest eingestellt werden. 

Mit Ausführung 2 dagegen sind auf 
Grund des unterschiedlichen Wider- 
standsverlaufs des in die Rudermaschine 
Nachführpotentiometers 
mehr oder weniger große Abweichungen 
möglich. 

Ein Problem bei der Konzipierung bilde- 
ten die erforderlichen Steckverbinder. Die 
Möglichkeit, vielpolige Steckverbinder zu 
verkleinern, mag für eine Einzelanferti- 
gung akzeptabel sein, für größere Stück- 
zahlen scheidet dieses Verfahren aus. Am 
besten geeignet erschien eine 3- bzw. 
5polige Diodensteckverbindung. Da die 
Anordnung von 6 Diodenbuchsen, 
einschließlich der Buchse für die Span- 
nungszuführung, den 5-Kanal-Empfän- 
ger wesentlich vergrößert hätte, wurde 
die Verbindung zu den Servoverstärkern 
beider Varianten über einen Adapter 
hergestellt. — Adapter 1 (für die Variante 
der Rudermaschinen mit eingebautem 
Servoverstärker) dient als Verteiler der 
dekodierten Impulse und der Betriebs- 
spannungen. — Adapter 2 (für die 
Variante der Rudermaschinen ohne Ser- 
voverstärker) kann mit 3 bzw. 5 Ser- 
voverstärkern bestückt werden. Die Ru- 
dermaschinen werden an die zugehöri- 
gen Servoverstärker angesteckt. 

Diese Lösung bietet den Vorteil, daß für 
beide Varianten ein Empfängertyp ver- 
wendet werden kann, der sich in 3-Kanal- 
und in 5-Kanal-Ausführung nur durch die 
BestückungdesDekoders unterscheidet. 
Adapter 2 wurde so gestaltet, daß die 
Servobausteine auf jeweils 4 Kontakt- 
buchsen aufgeschraubt werden, die zur 
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Zuführung der Betriebsspannungen und 
des Steuerimpulses dienen. Dieser Bau- 
stein ist vorwiegend für den Einbau in 
Schiffsmodelle gedacht, wo die relativ 
großen Abmessungen von untergeord- 
neter Bedeutung sind. 


Der Sender 

Der 3-Kanal- und der 5-Kanal-Sender 
unterscheiden sich im mechanischen 
Aufbau nur durch die unterschiedlichen 
Steueraggregate und die anders gestal- 
tete Blende. 

Während der 3-Kanal-Sender durch 2 (in 
jeweils einer Richtung bewegliche) Knüp- 
pel betätigt wird, ist der 5-Kanal-Sender 
mit 2 Kreuzknüppeln ausgestattet. Die 
Blendenöffnungen sind mit Lederman- 
schetten abgedichtet. Die Knüppel wer- 
den durch Schenkelfedern in Mittelstel- 
lung gehalten. Die Trimmung erfolgt mit 
zusätzlichen Reglern. Den 3. bzw. 5. Kanal 
kann man durch die eingebaute Bremsfe- 
der von gleitender auf rastende Bewe- 


Fernsteuerempfänger „start dp 5” 





gung umstellen. Das ermöglicht eine 
für bestimmte Steuerfunktionenreprodu- 
zierbare Einstellung. Der eingebaute 
Indikator dient zur Anzeige der Betriebs- 
spannung. Als Stromquelle werden 2 in 
Reihe geschaltete NK-Akkumulatoren — 
6 V — benutzt. Das Nachladen kann ohne 
Ausbau von außen über eine an der 
Rückseite befindliche Ladebuchse erfol- 
gen. 

Die Elektronik ist auf zwei Leiterplatten 
untergebracht. Die zwischen den 
Steueraggregaten angeordnete Impuls- 
geberplatte kann hochgeklappt werden. 
Damit sind alle Bauelemente ohne weite- 
res zugänglich. Der HF-Teil befindet sich 
an der Stirnseite des Gehäuses. Die 
Fassung für den Miniatursteckquarz ist so 
.angeordnet,daß er von außen gewech- 
selt werden kann. Die ausziehbare An- 
tenne wird direkt auf die Leiterplatte ge- 
schraubt. Damit entfallen zusätzliche 
HF-Verbindungsleitungen. 

T1 und T2 bilden einen astabilen Multivi- 
brator, der mit der Taktgeberfrequenz 
von 50 Hz schwingt. Die negativen 
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Impulsflanken stoßen 3 bzw. 5 gleichar- 
tige Kippstufen an. Die Schaltdauer jeder 
Stufe läßt sich mit: dem jeweiligen 
Kanalregler von 1,2 bis 2,2 ms einstellen. 
Die differenzierten Impulse werden über 
die Dioden D3... D8 ausgekoppelt und 
über D9 zur Steuerung des aus T9und T10 
bestehenden Univibrators benutzt. Die 
auf eine Breite von 0,3 ms eingestellten 
Austastimpulse schalten die quarzstabili- 
sierte Oszillatorstufe des HF-Teiles. Um 
den Einfluß von Batteriespannungs- 
schwankungen auf die Impulszeiten 
kleinzuhalten, wird die Betriebsspannung 
des Impulsteiles mit T8 und D10 stabili- 
siert. 

Der HF-Teil ist 2stufig aufgebaut. Ein 
doppeltes Pi-Filter am Ausgang dient zur 
Unterdrückung von Oberwellen. Mit der 
Spule L4 wird die Antenne elektrisch 
verlängert und an den Filterausgang 
angepaßt. 

Von den zum Zeitpunkt der Entwicklung 
zur Verfügung stehenden Transistoren 
konnten mit ausgesuchten Exemplaren 
des Typs SF126 an einem Abschluß- 
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widerstand von 400 HF-Leistungen 
zwischen 250 und 350mW gemessen 
werden. Der inzwischen für die Rechen- 
technik entwickelte Typ SSY 20 ergab als 
Endstufentransistor Leistungen zwischen 
400mW und 600 mW. 


Der Empfänger 
In einem Gehäuse aus Alublech mit den 


" Abmessungen 78mm x 57 mm x 22mm 


beträgt die Masse des Empfängers 80 g. 


— Die Schaltung wurde auf einer Leiter-. 


platte aus Cevausit untergebracht. Um 
die mechanische Stabilität zu verbessern, 
sind die stehend angeordneten Bauele- 
mente durch einen Verguß mit Si- 
likonkautschuk gesichert. Die Betriebs- 
spannung von 4,8 V (2 x 2,4 V) — die 
gleichzeitig zur Stromversorgung der 
Servoverstärker und der Rudermaschi- 
nen dient — wird über eine 3polige Steck- 
verbindung zugeführt. Der Subminiatur- 
quarz iststeckbar undkann von außen ge- 
wechselt werden. 
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Der schmalbandige Superhet arbeitet auf 
einer Zwischenfrequenz von 455 kHz. Das 
Eingangssignal gelangtüber ein kapazitiv 
gekoppeltes Bandfilter an die Mischstufe. 
Die Oszillatorspannung wird über C3 an 
den Emitter des Mischtransistors T2 
angekoppelt. Der 3stufige ZF-Verstärker 
ist mit Ikreisigen Filtern bestückt. Die 
automatische Verstärkungsregelung 
wurde so bemessen, daß sich - ein 
möglichst großer Regelumfang (bei 
kleiner Verstimmung der Resonanz- 
kreise) erreichen läßt. Zur Stabilität des 
Verstärkers tragen außerdem die nicht- 
überbrückten Emitterwiderstände der 
Transistoren T3 und T4 bei. Die Demo- 
dulation und Regelspannungserzeugung 
erfolgt durch T5. Die Bandbreite des 
ZF-Verstärkers beträgt bei voller Verstär- 
kung etwa 2kHz. Nach dem Passieren 
eines Begrenzerglieds werden die Im- 
pulsgruppen durch T6 und T7 verstärkt. 
Am Emitterwiderstand von T8 stehen für 
die Dekodierung steilflankige Kanalim- 
pulse zur Verfügung. 

Damit die Impulse auch bei Empfangsstö- 
rungen jeweils in der richtigen Reihen- 
folge an die entsprechenden Servos 
gelangen, werden die Impulsgruppen mit 
einer Pausenkennung synchronisiert. Lie- 
gen keine Impulse an, dann sind T9 und 
T10 gesperrt. Die positive Flanke des 1. 
Impulses öffnet T9 und entlädt Konden- 
sator C20. Während der Dauer des 
Impulses ist T9 wieder gesperrt. Der 
Ladestrom von C20 hält über R28 
Transistor T10 bis zum Eintreffen der 
nächsten positiven Impulsflanke leitend. 
Die Impulslücke wird über C19 ausgeta- 
stet. Nach Passieren des letzten Impulses 
der Gruppe kann sich C20 vollständig 





aufladen und sperrt damit T10 bis zum 
Eintreffen der nächsten Impulsgruppe. 
Bei Dimensionierung der Schaltung 
wurde für C20 ein Epsilan-Foliekondensa- 
tor eingesetzt, da Tantalkondensatoren 
mit einer Kapazität 0,54F in der DDR 
nicht gefertigt werden. Diese Lösung 
bringt jedoch ‘den Nachteil, daß die 
Zeitkonstante für die Öffnung von T10 
relativ groß gewählt werden muß, da bei 
einer Temperaturerhöhung auf +55°C 
die Kapazität der Foliekondensatoren sich 
um 50% verringert. 


Die Dekodierung der Impulsgruppen 
erfolgt mit einer Zählschaltung. Die 
Kanalimpulse werden in der Reihenfolge 
ihres Eintreffens den entsprechenden 
Servoausgängen zugeordnet. Sämtliche 
Transistoren der gleichartig aufgebauten 
Stufen sind bei fehlendem Signal ge- 
sperrt. Die positive Flanke des 1. Impulses 
schaltet über D3 Transistor T12 durch. 


Über die Emitter-Kollektor-Strecke wird 
gleichzeitig T11 geöffnet. Dieser wie- 
derum hält mit seinem Kollektorstrom 
T12 in leitendem Zustand. Die negative 
Flanke, die den 1. Impuls beendet, 
schaltet das Emitterpotential von T11 
nach 0; damit wird auch T12 gesperrt. Die 
an Ausgang 1 entstehende negative 
Flanke des Kanalimpulses öffnet über D4 
Transistor T13. Über die Emitter-Kollek- 
tor-Strecke wird gleichzeitig T14 leitend, 
und an Ausgang 2 wirkt der 2. Ka- 
nalimpuls. Die am Ende auftretende 
negative Flanke sperrt beide Transisto- 
ren, indem der Emitter von T13 auf 
Nullpotential geschaltet wird. Die Impuls- 
gewinnung von Kanal 3bis Kanal5 erfolgt 
analog der Stufe 2. 
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Servoverstärker „start dp” 


Bis auf die Begrenzerdiode ist der 
Empfänger ausschließlich mit Silizium- 
Halbleiterbauelementen bestückt. Damit 
. bleibt die Schaltung bis +55°C tem- 
peraturstabil. 


Der Servoverstärker 

Auch der Aufbau des Servoverstärkers 
erfolgte auf einer Leiterplatte aus Cevau- 
sit. Die Bauelemente sind ebenfalls durch 
Silikonkautschukverguß gegen mechani- 
sche Belastung gesichert. Die Leiterplatte 
kann sowohl für den Einbau in die 
Rudermaschine als auch zum Aufschrau- 
ben auf die Adapterplatte verwendet 
werden. . 

Die elektronische Funktion der Schaltung 
wird durch den positiven Kanalimpuls 
ausgelöst. Die ansteigende Flanke stößt 
über die Diode D2 einen monostabilen 
Multivibrator an. Die Rückkippzeit wird 
durch die Stellung des Reglers R5 in 
Verbindung mit dem Zeitkonstanteglied 
C2/R1/R2 bestimmt. 

Am Ausgang des Differenzverstärkers 
entsteht keine Steuerspannung, wenn 
die Länge des positiven Eingangsimpul- 
ses gleich der Länge des negativen 
Vergleichsimpulses an T2 ist. Die Ruder- 
maschine nimmt ihre Neutralstel- 
lung ein. Wird der Eingangsimpuls 
durch Veränderung der Knüppelstel- 
lung am Sender verlängert, so ent- 
steht ein positiver Differenzimpuls, der 
über C5 T4 leitend werden läßt. C6, der 
im neutralisierten Zustand über R19, R20, 
T6 und R16 auf die halbe Betriebsspan- 
nung aufgeladen ist, wird nun über R15 
und die Kollektor-Emitter-Strecke entla- 
den. 

Nach Abklingen des Impulses kann sich 


Verkaufe 


Fernsteueranlage 
„start dp 3,” 


kompl. nach 1/2 Jahr Garantie. 
Quarzpärchen „Grundig” 27,12 Mhz. 
Amerik. Glühk. Motor 0,8 cm? mit 
Schalldämpfer und Schnellstartvor. 
Tank angefl. 

sowie 2,5-cm3-Selbstzünderm. 
Zeiss-Jena, beide m. Nylon-Luft- 
schraube. 6-V-Relais für Schiffe 2 bis 
4 Umschalter. Ein Lichtmarkennstr. 
6/15/30 mV, Ri=40kN/V. 
Zeibina-Messerleisten 24 pol. 
vergoldet. 


Angebote unter 
MJL3757 DEWAG, 1054 Berlin 


C6 über die Basis-Emitter-Strecke von T6 
erneut aufladen. T6 öffnet und steuert 
Endtransistor T8 an. Dadurch kommt ein 
Stromfluß über den Motor nach +2,5V 
zustande. Der Motor dreht über das 
Untersetzungsgetriebe der Ruderma- 
schine die Antriebsscheibe und das damit 
gekoppelte Stellpotentiometer R5. Die 
Drehung hält so lange an, bis der durch 
T1 und T2 erzeugte Vergleichsimpuls die 
gleiche Länge wie der Eingangsimpuls 
hat und am Verbindungspunkt R10, R11 
kein Differenzimpuls mehr wirksam ist. 
Wird der Eingangsimpuls verkürzt, so 
steuert der entstehende negative Dif- 
ferenzimpuls T3, und C6 wird über R15 
auf die volle Betriebsspannung aufgela- 
den. Nach Abklingen des Impulses wer- 
den T5 und T7 über R16 leitend, und der 
Motor dreht in die entgegengesetzte 
Richtung, bis der Differenzimpuls 0 wird. 
R14 wirkt als Gegenkopplung und dämpft 
unerwünschte Pendelschwingungen der 
Rudermaschine. 

Die vom VEB Präzisionsteile Rein- 
hardtsgrimma entwickelte Ruderma- 
schine „Servomatik 15 ist mit 5poligem 


Verk. Herkules m. Ruderm., Akku u. 
Mot. dig. Sender 7 K/800MW, 
zusammen 760,- M 


W. Lau, 12 Frankfurt, W.-Pieck-Str. 205 


Verk. 6-Kanal-,,Start”’ m. 3 neuw. 
Bellamatic Il, in gutem Zustand, 
für 1000,- M 


Herbert Albrecht, 95 Zwickau, Weitblick 42) 


Tausche Glühkerzenmotor, neu 
2,5 cm3, Typ MVVSG 7, geg. Proportional- 
Rudermaschine Typ „Varioprop, „Miniprop” 
oder „Mikroprop 05” 

Off 1463 DEWAG, 301 Magdeburg 





Stecker zum Anschluß an den Ser- 
voverstärker versehen. In vielen Fällen 
konnte trotz sorgfältiger Entstörung ein 
ruckartiger Lauf der Rudermaschine be- 
obachtet werden. Untersuchungen erga- 
ben, daß der relativ hohe Störpegel des 
Motors den monostabilen Multivibrator 
des Servoverstärkers zum Kippen brachte 
und damit selbst Steuerimpulse auslöste. 
Durch Einbau eines zusätzlichen Konden- 
sators — parallel zur Basis-Kollektor- 
Strecke von T2 — konnte dieser Mangel 
weitestgehend beseitigt werden. 

Seit Anfang 1973 wurden 2. Anlagen 
„start dp 5’ und 3 Anlagen „start dp 3° 
in Flug- und Schiffsmodellen erprobt. Die 
erzielten Reichweiten konnten in allen 
Fällen als ausreichend beurteilt werden. 
Stellgenauigkeit und Zuverlässigkeit ge- 
nügten den Ansprüchen. 


(Anm. d. Red.: Auf Grund von Mitteilun- 
gen des Herstellerbetriebs hoffen wir, in 
Kürze sowohl über Tests mit der be- 
schriebenen Anlage als auch über eine 
auf der Herbstmesse vorgestellte Neue- 
rung berichten zu können.) 


Verkaufe: 


6-Kanal-Anlage „Start” 


techn. einwandfrei, für 1000,- M, 
sowie Glühkerzenmotor „Moskito” 
2,5 cm? für 90,- M. 


Angebote an: Richard Hocke, 
6905 Jena/Göschwitz, Hauptstr. 11 


Verkaufe 


Prop.-Fernsteuerung 
„Multiplex 101’ (vier Funktionen) m. 
Ersatzteilen 1500,- M und 10-cm?- 
Glühkerzenmotor OS Max oder 
Super Tigre 200,- M bis 300,- M 


Zuschriften unter 
21798 DEWAG, 65 Gera 





Aus der Praxis mit F7-Modellen (10) 


Anker und Ankerlicht 


auf dem 


Funktionsmodell 





Bild 62: Ausgeführte Ankerwindenkon- 
struktion 


Bild 63: 
Winde ‘ 


Im Schiffsmodell montierte 





Fortsetzung von Seite 23 


Um ein Ankermanöver vorbildgetreu 
nachzubilden, also den Anker fallen 
lassen zu können und ihn durch eine 
Ankerwinde wieder zu hieven, bedarf es 
eines gewissen elektromechanischen 
Aufwands. Bild 59 zeigt den Prinzipauf- 
bau, Bild 60 die elektrische Schaltung. 
Die Funktionsweise ist folgende: Im 
Ruhezustand drückt die Druckfeder F den 
Magnetanker mit der Gummirolle 1 
gegen die Gummirolle 2, die mit einem 
Getriebemotor gekoppelt ist. Soll der 
Anker fallen, so wird eine negative 
Spannung auf die Befehlsleitung gege- 
ben. Der Strom fließt über die in 
Flußrichtung gepolte Diode (1-A-Typ) zur 
Relaisspule und bewirkt das Anziehen 
des Magnetankers. Das hatzur Folge, daß 
die bisher zwischen den Gummirciien 
eingeklemmte Kette frei wird und auf 
Grund des Ankergewichts sofort aus dem 
Kettenkasten rutscht (man vergesse 
nicht, das Kettenende im Kettenkasten zu 
befestigen!). 

Schaltet man den Strom ab, so klemmt 
die Rolle die Kette wieder fest. 

Soll der Anker wieder eingeholt werden, 


‘dann wird positive Spannung auf die 


Befehlsleitung gegeben. Der Strom flielst 
nun über Diode D2 und bringt den 
Getriebemotor mit der Gummirolle 1 in 
Bewegung. Die Kette wird durch die 
gegensinnige Drehung der gegenüberlie- 
genden Rollen in den Kettenkasten 
gezogen. 

Die handelsüblichen Anker aus Plast 
eignen sich nicht, sie sind zu leicht. 
Verwenden sollte man selbstgefertigte 


Anker aus Blei, die man — falls erforder-' 


lich — im Maßstab verändern kann, damit 
das notwendige Ballastgewicht erreicht 
wird. Die Ankerlaterne, die — wenn das 
Schiff vor Anker liegt— nach Anbruch der 
Dunkelheit einzuschalten ist, kann gemäß 
Bild 61 verdrahtet werden. Bild 62 zeigt 
den praktischen Aufbau einer Anker- 
winde mit Rutschkupplung, Bild63 die 
im Modell eingebaute Winde. 


»IS«-Tip 


Universal- 
leiterplatten 


Für Versuchsschaltungen, manchmal 
aber auch für „Endlösungen” benutzt 


" man gern Lochrasterplatten oder Leiter- 


platten mit einfacher, universell ver- 
wendbarer Struktur. Beim Einsatz inte- 
grierter Schaltkreise in DIL-Gehäuse muß 
die Platte in jedem Punkt des 2,5-mm- 
Rasters gelocht sein. Alle Typen gemäß 
dem Bild erfüllen diese Bedingung. 

Sie entstammen dem Angebot des 
„RFT-Amateur” Berlin, Kastanienallee 
(Mai 1974). In der Reihenfolge unka- 
schierte Lochrasterplatte — Lötplatte — 
Streifenleiterplatte sinkt der Aufwand an 


" Verdrahtungsarbeit, es wächst jedoch die 


Zahl der Leiterpartien, die (je nach 
Schaltung) entfernt werden müssen. Bei 
unkaschierten Lochrasterplatten lassen 
sich viele Bauelementeanschlüsse für 
Versuche in die Verdrahtung einbeziehen 
und stehen dadurch später noch in 
größerer Länge zur Verfügung. Die 
Lötpunktplatte zwingt zur Punkt-zu- 
Punkt-Verdrahtung. Bei Streifenleiter- 
platten muß — da in einer Richtung 
durchgehende Leiter nicht zur Verfügung 
stehen — möglichst auch eine in dieser 
Richtung orientierte Anordnung der 
Schaltung erfolgen. 

Querverbindungen können mit Blank- 
draht bauelementeseitig oder mit isolier- 
tem Draht leiterseitig erfolgen. 

Der Preis für die abgebildeten Platten 
beträgt zwischen etwa 1,- M für die 
kleinste (20 mm x 25mm) und etwa 6,-M 
für die größte (95mm x 120mm bzw. 
150 mm). -i- 
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Modell 


und 


Motor (2) 


© 
Lothar Wonneberger 


Wenn es in diesem Beitrag um den 
einwandfreien Lauf der Motoren geht, 
dann ist in erster Linie ein guter 
mechanischer Zustand zu nennen. Dazu 
gehört wiederum eine ganze Menge, was 
der Reihe nach — auch entsprechend der 
Kontrollmöglichkeit — aufgezähltwerden 
soll. 

Zu erwähnen ist dabei noch, daß die 
Motoren zunächst mehrmals gründlich 
mit frischem Kraftstoff durchgedreht 
werden müssen, um alte harzige Ölreste 
zu lösen und um einen wirklich leichten 
Gang aller Teile zu gewährleisten. 
Dickes, harziges Öl läßt oftmals einen 
Motor-Urahn als „Rennpferd” erschei- 
nen. Kann man die Kurbelwelle leicht 
pendelnd bewegen, dann dreht man 
(z.B. an der Luftschraube) den Motor 
etwas gegen die Verdichtung. In dieser 
Stellung hält man die Luftschraube einige 
Sekunden fest, dann läßt man sie lang- 
sam los. Federt sie nun leicht zurück und 
tut sie das auch, wenn man die Kurbel- 
welle weit gegen die Verdichtung dreht 
(man spürt, wo und wann der Kolben über 
den Totpunkt schnappt — das ist dann zu 
weit gewesen!), so hat man einen 
Motor, der in der Paßgruppe (so nennt 
man die Baugruppe Zylinder und Kolben) 
noch sehr gut dicht ist. Selbstzünder 
müssen diesen Test sicher überstehen, 
sie dürfen zwischen Kolben und Zylinder 
keine Undichtheit aufweisen. Bleibt die 
Luftschraube dagegen bereits nach weni- 
gen Sekunden willenlos in der „Zwangs- 
lage‘ stehen, dann bedeutet das: Die im 
Zylinder verdichtete Luft hat sich einen 
Notausgang am Kolben vorbei gesucht. 
Bei einem Selbstzünder ist das absolut 
unzulässig, bei einem Glühzünder darf 
man das etwas großzügiger einschätzen, 
er muß nicht so absolut dicht sein wie der 
Selbstzünder. 

Das sind aber auch die einzigen Dinge, in 
denen sich die Motortypen hinsichtlich 
ihrer mechanischen Beschaffenheit un- 
terscheiden. 

Anschließend drehen wir die Kurbelwelle 
so, daß der Kolben in den oberen 
Totpunkt zu stehen kommt. Hat man den 
Totpunkt ganz genau erreicht, dann 
genügt eine minimale Drehung nach 
rechts oder links, und die Luftschraube 
will sich vom Totpunkt fortbewegen. 


Führt man dieses „Über-den-Totpunkt- 
Pendeln‘ langsam hin und zurück aus, so 
spürt man bei mehr oder weniger 
verschlissenen Motoren deutlich im Tot- 
punkt ein mechanisches Kippen, d.h. die 
Auswirkung eines Lagerspiels; das emp- 
findet man wie ein kleines doppeltes 
Einrasten. Ist das zu spüren, dann gibt es 
folgende Möglichkeiten: Es besteht ein — 
unzulässig großes — Spiel zwischen 
Kolbenbolzen und Kolben oder zwischen 
Kolbenbolzen und Pleuel bzw. Pleuel und 
Hubzapfen der Kurbelwelle. Natürlich 
können auch mehrere dieser Fehler vor- 
handen sein. Ihre Beseitigung ist jedoch 
nur einem erfahrenen Fachmann mög- 
lich, denn die Arbeit setzt die Neuan- 
fertigung von Kolben, Kolbenbolzen und 
Pleuel voraus. Wer also einen derartigen 
Motor angeboten bekommt, der soilte 
sich nicht zu größeren Geldausgaben 
verleiten lassen, denn selbst wenn man 
einen guten Mann für die Reparatur 
findet, wird die Sache teuer — und der 
Erfolg ist trotzdem oft fraglich. 


Das war Fehler Nr. 1. Der häufige Fehler 
Nr. 2 besteht darin, daß die Kurbelwelle 
im Gehäuse Luft hat. Viele Motoren 
haben die Kurbelwelle in einem Gleitla- 
ger, andere in einem Gleitlager und 
einem Kugellager oder in zwei Kugella- 
gern gelagert. Sind Kugellager vorhan- 
den, dann gibt es zwischen den Kugella- 
gern trotzdem noch eine ausreichend 
lange Bohrung, die die Funktion einer 
Dichtung übernimmt. Sind die Kugel- 
lager, und damit auch die Lagerstelle da- 
zwischen, ausgelaufen, dann gelangt 


Luft in das Kurbelgehäuse. Luft darfaber, _ 


wenn eine einwandfreie Funktion ge- 
währleistet werden soll, nur an einer ein- 
zigen Stelle in den Motor gelangen: 
durch den Vergaser! Motoren mit aus- 
gelaufener Kurbelwellenlagerung sind 
daher mit allergrößter Vorsicht zu be- 
handeln. In vielen Fällen: ist eine Repara- 
tur unmöglich, bei den übrigen sehr auf- 
wendig. Das wird deshalb so ausführlich 
beschrieben, weil leider oftmals auf 
Grund fehlender Sachkenntnis Motor- 
„Ruinen“ gekauft werden, die dann nur 
zu Verärgerung führen. 


“Kurbelwellenluft kann man in gröben 


Fällen spüren, in leichten Fällen erkennt 
man sie beim Lauf des Motors daran, daß 
am vorderen Kurbelwellenende Öl bzw. 
Kraftstoff aus dem Motor herausgedrückt 
wird. Axiales Spiel der Kurbelwelle ist in 
kleinen Grenzen — etwa 0,2 bis 0, 4mm — 
zulässig! 

Ein weiteres Kriterium für den Zustand 
eines Motors können Schraubenköpfe 
(Schlitze), Kerzengewinde und derglei- 
chen bilden. Sind an diesen Stellen 
Spuren unsachlicher Behandlung oder 
Anzeichen von Verschleiß zu erkennen, 
dann lieber Finger weg. Wie bereits 
erwähnt: Das bezieht sich auf gebrauchte 
Motoren, denn leider gibt es noch kein so 
umfangreiches Angebot, daß alle Wün- 


sche hinsichtlich Hubraum usw. durch 
den Kauf neuer Motoren befriedigt 
werden könnten. 

Ein Alarmsignal sollte es auch sein, wenn 
„gedopte” Kraftstoffe bei einer Vorfüh- 
rung des Motors Verwendung finden. Sie 
zu erkennen ist nicht schwer. Sie sind 
nitrierte Kraftstoffe, und sie haben die — 
für das Erkennen gute — Eigenschaft, 
penetrant nach bitteren Mandeln zu 
riechen. Also beim Probelauf stets verlan- 
gen, daß Normalkraftstoffe verwendet 
werden. Häufig zeigen die Motörchen mit 
„schnellen Kraftstoffen noch einen 
durchaus befriedigenden Lauf, um dann 
mit den — jedermann zugänglichen — 
Normalkraftstoffen nur sehr ungenügend 
zu laufen. 

Andererseits muß nicht jeder Motor, das 
sei zu: Rechtfertigung gesagt, schlecht 
sein, wenn er mitscheinbar ordentlichem 
Kraftstoff nicht einwandfrei läuft. Daher 
in alle Kürze einiges über Kraftstoffe: 
Grundsätzlich unterscheiden wir Kraft- 
stoffe für Selbst- und Kraftstoffe für 
Glühzündmotoren. Sie unterscheiden sich 
auf Grund der Zündungsarten notwen- 
digerweise grundsätzlich. 

Für Selbstzünder besteht der Kraftstoff 
aus gleichen Teilen Äther, Dieselöl (bzw. 
Petroleum) und einem guten Motoröl. 
Vielfach wird — und das hat seine 
Berechtigung, doch auch seine Nachteile 
— Rizinusöl verwendet. Man nennt 
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diesen Kraftstoff häufig auch Dreier- 
Gemisch, weil er zu gleichen Teilen aus 
diesen drei Bestandteilen besteht. 
Kraftstoff für Glühzünder dagegen setzt 
sich aus 75% Methylalkohol (Methanol) 
und aus 25% Motoröl bzw. Rizinus 
zusammen. 

Rizinus bietet den Vorteil bester 
Schmiereigenschaften auch bei höchster 
Beanspruchung. Es bringt andererseits 
den Nachteil mit sich, daß die im Motor 
verbleibenden Reste bei längerem Nicht- 
gebrauch verharzen und verkleben. Sie 
können auch Ölbohrungen zusetzen und 
dadurch dem Motor beim nächsten Lauf 
den Todesstoß versetzen. Nur, wer nach 
jedem Einsatztag den Motor mit Petro- 
leum und etwas Motoröl durchspült, kann 
dem vorbeugen. Andererseits läßt sich 


feststellen, daß normale Motoröle bei 
üblichen '3ebrauchsmotoren durchaus 
ohne Schädigung des Motors ihren 
Dienst tun. Leistungsmotoren sollte man 
jedoch ohne Rizinus oder gefettetes 
Rennöl nicht laufen lassen. 

Wer jedoch gedopte Kraftstoffe verwen- 
det, der muß die Motoren nach dem 
Einsatz nochmals mit Normalkraftstoff 
durchlaufen lassen, um Rückstände aus 
dem Motor zu beseitigen. Die nitrierten 
Kraftstoffe können bei Verbrennungs- 
temperaturen den Säurerest der Sal- 
petersäure freiwerden lassen, und mit 
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Umfang 


Winkel bei Radius 60 mm Steigung 
= 12° 80 mm 
= 13,5° 90 mm 
= 15° 100 mm 
= 18,5° 125 mm 
= 22° 150 mm 
= 25° 175 mm 
= 28° 200 mm 


Luftfeuchtigkeit entsteht wieder Sal- 
petersäure! 

Äther und Methanol sind bei sachgemä- 
ßer Behandlung längere Zeit lagerfähig. 
Beide müssen aber vor Licht und Luft- 
feuchtigkeit geschützt aufbewahrt wer- 
den. Am besteneignensich Braunglasfla- 
schen mit einem gut sitzenden Glasstop- 
fen; Korken oder Gummistopfen genü- 
gen zwar eventuell fürwenige Tage, nicht 
aber füreine Lagerung über Wochen oder 
gar Monate. 

Durch Licht zersetzt sich der Äther 
teilweise und verliert seine Zündwillig- 
keit, durch Wasseraufnahme gleichfalls; 


und mit Methanol verhält es sich ähnlich. 
Beide Flüssigeiten sind stark hygrosko- 
pisch, d.h. begierig darauf, Wasser 
aufzunehmen. Nur ein Glasstopfen kann 
dem Wasser den Zutritt verwehren, wenn 
er wirklich dicht sitzt und nicht „kippelt‘. 
Noch ein weiterer Punkt ist äußerst 
wichtig. Schon im normalen Kraftfahr- 
zeug passiert es, daß Düsen verstopfen, 
obwohl Düsen doch deutlich sichtbare 
Bohrungen haben. Beim Modellmotor 
handelt es sich jedoch nur um einen 
winzigen Ringspalt, der zwischen Düse 
und Düsennadel den Kraftstoff hindurch- 
läßt. Eine viertel Umdrehung der Dü- 
sennadel genügt, um den Motor vom 
sauberen Lauf zum Stillstand zu bringen. 
Weit stärker noch wirkt sich jedes kleinste 
Schmutzpartikelchen aus, wenn es vor 
der Düse sitzt. Das aber läßt sich nur 
durch größte Sauberkeit vermeiden. Alle 
Flaschen müssen vor Gebrauch gründlich 
gesäubert werden, die Injektionsspritze, 
mit der man meist auftankt, ist sauber 
aufzubewahren; nach Gebrauch sind 
Vergaser und Auslaß am Motor mit 
einem kleinen Gummipfropfen zu ver- 
schließen; schließlich ist eine Plasttüte 
über den Motor zu binden. 

Es gibt also eine Reihe von Gründen, 
warum ein Motor nicht so gut läuft, wie 
er sollte. Ist die Sauberkeit aller Teile 
gegeben, dann kann man getrost einmal 
den Krafistoff eines anderen Modell- 
bauers, dessen Motor einwandfrei läuft, 
ausprobieren. 

Außerdem. ist ein weiterer Punkt zu 
berücksichtigen: Eine nicht zum Motor 
passende Luftschraube kann aus einem 
guten Motor einen scheinbar völlig 
unbrauchbaren machen. Ein durch- 
schnittlicher Gebrauchsmotor von 
2,5cm? mit einer Luftschraube für einen 
5-cm?-Motor wird niemals sauber laufen 
und auf die entsprechende Drehzahl 
kommen, oftmals vielleicht nicht einmal 
zum Laufen zu bringen sein! 

Über Luftschrauben deshalb ein geson- 
derter Abschnitt. 

Eine Luftschraube bestimmten Durch- 
messers und von bestimmter Steigung 
benötigt für eine bestimmte Drehzahl 
eine ganz bestimmte Leistung. Ein ausge- 
sprochener Leistungsmotor von 2,5 cm? 
mit etwa 0,6 PS’bei 22 000 U/min erreicht 
diese Drehzahl durchaus mit einer Luft- 
schraube von etwa 180 mm Durchmesser 
und 100 mm Steigung. Ein kleiner Motor 
mit 0,5 cm? oder 0,8 cm? jedoch würde 
damit niemals ordentliches Laufverhal- 
ten zeigen, wenn er überhaupt durchliefe. 
Je größer der Durchmesser einer Luft- 
schraube, desto schwerer für den Motor, 
sie auf Drehzahl zu bringen. Je größer die 
Steigung einer Luftschraube, desto 
schwerer... siehe oben! 

Ein Diagramm soll das verdeutlichen. Ein 
Motor hat die gestrichelt dargestellte 
Leistungskurve; dazu sind die Kennlinien 
von 4 verschiedenen Luftschrauben ein- 


gezeichnet. Auf der Waagerechten des 
Diagramms ist die Drehzahl angegeben, 
auf der Senkrechten die Leistung. Das 
bezieht sich sowohl auf die Leistungsab- 
gabe des Motors als auch auf die 
Leistungsaufnahme der Luftschraube. 
Der Motor erreicht seine Leistungsspitze 
bei 16000 U/min mit rund 0,3 PS. Bei 
14.000 hat er noch’etwa 0,28 PS, bei 12 000 
noch etwa 0,25 PS. Die Luftschraube L1 
benötigt aber bei 16000 U/min etwa 0,4 
PS, bei 14000 etwa 0,27 PS und bei 12.000 
noch 0,2 PS.-Bei etwa 9000 U/min decken 
sich Motorleistung und Luftschraubenlei- 
stungsaufnahme nochmals. Unterhalb 
dieser Drehzahl ist der Leistungsbedarf 
wieder größer als die Leistungsabgabe 
des Motors. Bei der Luftschraube L2, die 
eine größere Steigung und/oder einen 
größeren Durchmesser hat, ist der Lei- 
stungsbedarf grundsätzlich über den 
Gesamtbereich größer als die Leistungs- 
abgabe dieses Motors. Der Motor wird 
also bei keiner Drehzahl mit dieser 
Luftschraube laufen. Selbst wenn man 
ihn mit einer Anlaßvorrichtung auf 
Drehzahl bringen würde, wäre dieser 
Motor nicht in der Lage, nach Fortnahme 
der Anlaßvorrichtung die Drehzahl auf- 
rechtzuerhalten, weil die Leistung dieses 
Motors stets niedriger ist als der Bedarf 
der Schraube. 

Mit L1 hingegen würde der Motor im 
Drehzahlbereich zwischen 9000 und etwa 
14000 U/min sauber laufen. Er kann — 
wie aus dem Vorhergesagten ersichtlich 
— nicht über 14000 U/min drehen, und 
unterhalb 9000 „geht er in die Knie“. 
Nun ist eine dritte Luftschraubenkennli- 
nie eingezeichnet. Die L3 hat eine noch 
kleinere Steigung und/oder einen kleine- 
ren Durchmesser als die L2, und der 
Motor wird also noch weit höher drehen, 
denn die beiden Linien kreuzen sich erst 
bei etwa 18000 U/min. Bei dieser 
Drehzahl aber hat der Motor seine 
Leistungsspitze bereits überschritten, 
und das Modell wird statt mit 0,3 PS nur 
noch mit 0,27 PS angetrieben. 


Ideal wäre L4, weil diese Luftschrauben- 
kennlinie durch das Leistungsmaximum 
des Motors geht. 

Allerdings läßt sich in vielen Fällen nicht 
erkennen, wie groß die Steigung einer 
Luftschraube ist. Die Ermittlung des 
Durchmessers hingegen stößt keines- 
wegs auf Schwierigkeiten. 

Bei den meisten Plastluftschrauben sind 
beide Kennwerte entweder eingepreßt 
oder aufgedruckt. Der Eindruck findet 
sich meist in der Mitte der Blätter, die 
Prägung dagegen an der Nabe. Nun 
könnte es sein, daß man diese Angaben 
bisweilen nicht sofort versteht, denn statt 
z.B. 100/180 wird man den Aufdruck 4/7 
finden. Dabei ist das Prinzip das gleiche, 
nur erfolgte die zweite Angabe in Zoll 
(=1"'= 25,4 mm), wobei bei Luftschrau- 
ben zumindest der Durchmesser abge- 
rundet angegeben wird. 
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Oftmals hat man jedoch Luftschrauben, 
deren Daten unbekannt sind. Um diese zu 
ermitteln, sind einige Kenntnisse erfor- 
derlich, die außerdem in vielen anderen 
Zusammenhängen von Nutzen sein kön- 
nen. 

Der Durchmesser einer Luftschraube läßt 
sich leicht ermitteln: Es ist die Abmes- 
sung von einer Luftschraubenspitze zur 
anderen, d.h. der Durchmesser des 
Kreises, den die Luftschraubenblätter in 
der Bewegung beschreiben. Und die 
Steigung? Das ist die Strecke, die sich die 
Luftschraube bei einer Umdrehung nach 
vorn bewegt. Dabei muß sich bei einer 
Umdrehung jeder Teil der Luftschraube 
um den gleichen Betrag nach vorn 
bewegen, gleich, ob es sich um ein Stück 
nahe der Nabe oder nahe der Blattspitze 
handelt. Nun hat aber ein äußeres Stück 
der Luftschraube einen größeren Weg 
zurückzulegen als eines weiter innen. Bei 
gleicher Steigung bedeutet das aber: Der 
Steigungswinkel ist außen kleiner als 
innen. Je weiter man nach der Mitte der 
Luftschraube — also zur Achse— kommt, 
um so größer wird der Steigungswinkel 
des Blattes. Stellt man sich vor, man 
verfolge einen Punkt der Luftschraube 
weit außen und einen zweiten Punkt auf 
dem halben Radius auf seinem Weg, d.h. 
die beiden kreisförmigen Wege sozusa- 
gen aufgerollt, so ergibt das folgendes: 

Der (näher der Nabe oder Achse liegende) 
innere Punkt weist einen wesentlich 
größeren Steigungswinkel auf als der 
außenliegende Punkt. 

Der Einfachheit halber sei angenommen, 
daß die Steigung auf die Profilsehnen 
des Luftschrauberprofils bezogen ist (so 
sind auch meist die Angaben auf den Luft- 
schrauben). Um bei einer Luftschraube 
die unbekannte Steigung jedoch ermit- 
teln zu können, ist auf S. 30 eine 
Tabelle angeführt. Darin sind Winkel 
angegeben, die im Abstand 60 mm von 
der Mitte der Bohrung gemessen werden 
müssen. Man schneidet sich am besten 
aus einem Stück dünner Pappe einen 
Winkel aus und bearbeitet ihn so lange, 
bis er dem Winkel der Luftschraubenun- 
terseite zur Tischplatte entspricht. Diesen 
Winkel sucht man in der Tabelle und liest 
die Steigung der Luftschraube daneben 
ab. Zwischenwerte kann man genügend 
genau schätzen. Die Skizze veranschau- 
licht die Meßanordnung. 


Und weil gerade die Luftschrauben 
behandelt werden, gleich noch ein paar 
Richtwerte für durchschnittliiche Ge- 
brauchsmotoren und die zugehörigen 
Luftschrauben. Diese Werte sind nicht 
verbindlich, sie sollen nur verdeutlichen, 
daß man einen Motor von 1 cm? nichtmit 
einer Luftschraube von 200 mm Durch- 
messer und 150 Steigung bzw. einen 
Motor von 5 cm? nicht mit einer Luft- 
schraube von 150 mm Durchmesser und 
100 mm Steigung benutzen kann. 

Für Motoren mit 1 cm? und weniger 


eignen sich Luftschrauben von 140 bis 
150 mm Durchmesser und Steigungen 
zwischen 75 und 100 mm, wobei je nach 
Motor und Verwendungszweck geeig- 
nete Zwischenwerte (auch bei den fol- 
genden Daten) ausgewählt werden kön- 
nen. 
Motoren von 1 cm? Hubraum werden mit 
Luftschrauben zwischen 150 und 180mm 
Durchmesser bei Steigungen zwischen 
75 und 125 mm ausgerüstet. 
2,5-cm?-Motoren laufen mit Durchmes- 
sern um 180 bis 200 mm und Steigungen 
zwischen 100 und 140 mm. 
Motoren mit 5 cm? benötigen Luft- 
schraubendurchmesser zwischen 220 
und 250 Durchmesser bei Steigungen 
von 100 bis 150 mm. Die größten unter 
den Modellmotoren, die 10-cm°-Trieb- 
werke, erfordern zwischen 250 mm und 
300 mm Durchmesser bei Steigungen 
zwischen 150 und 200 mm. 
Das mag zuerst etwas schwierig klingen, 
läßt sich aber mit einiger Überlegung gut 
überblicken. Freifliegende Modelle und 
Fernsteuermodelle in den Händen von 
Ungeübten, also Anfängermodelle, flie- 
gen langsamer als etwa Fesselflug- 
modelle. Sie erhalten also größere 
Durchmesser bei kleinerer Steigung, 
während bei gefesselten Modellen der 
Durchmesser mehr an die untere Grenze 
gelegt wird und man dafür eine größere 
Steigung wählen kann. Mit der Wahl der 
Luftschraube tut man im Grunde genom- 
men das, was der Kraftfahrer mit dem 
Schalten erzielt: Man paßt Last und 
Geschwindigkeit an den jeweils vorhan- 
denen Einsatzfall an. Große Steigung ist 
gleichbedeutend mit dem großen Gang 
eines Fahrzeuges, kleine Steigung bedeu- 
tet niedriger Gang des Fahrzeuges, also 
viele oder wenige Motorumdrehungen je 
zurückgelegte Meter Weges. 
(Schluß folgt) 


Achtung! 

Betrifft: „‚Motorsteuerung mit Ruderma- 
schine‘, H. 974 $.28. j 
Bitte, ersetzen Sie Bild 6 auf der 
genannten Seite durch diese berichtigte 
Zeichnung. 


a2, b1 


Fragen 
& : 
Antworten 


Im Alleingang... 


ri ...entstand während einer 


Bauzeit von etwa 2100 Stunden das 
Modell einer Hansekogge — wie sie 
um etwa 1470 üblich war. Sie wur- 
de nach einem Bauplan von R. Loef 
und nach dem im Hinstorff Verlag 
erschienenen Buch „Schiffe des 16. und 
17. Jahrhunderts‘ gebaut. Als Material 
dienten abgelagertes Eichenholz, Balsa, 
Furnier und Messing (sowie Streichhöl- 
zer!). Sämtliche Teile wurden eigenhän- 
dig gefertigt. Die Kogge — 75 cm lang, 56 
em hoch — ist zwar als Standmodell 
gedacht, aber auch schwimmfähig. 


Bernd Zimmermann 
4415 Zörbig 
Victor-Blüthgen-Str. 21 
würde es interessieren, ob in unserer 
Republik ähnliche Modelle existieren. 


| 





Zeitschriftentausch... 
...wünscht sich G. A. Bodugin 
423270 Leninogorsk, TASSR 

ul. Leningradskaja 33, Wohn. 28. 
Er ist begeisterter Modellbauer, 30 Jahre 
alt, und interessiert sich seit längerer Zeit 
besonders für den Bau von Flugzeug- 
modellen im Maßstab 1:72, 1:100 sowie 
von Schiffsmodellen im Maßstab von 
1:400. Er bietet für „modellbau heute” 
sowie Modellbaubogen aus der DDR 
ähnliche Publikationen aus der UdSSR. 
G. A. Bodugin grüßt die Modellbauer der 
DDR und würde sich über freundschaftli- 
che Beziehungen zu ihnen freuen. 








Ergebnisse der XIX. Meisterschaften der 
DDR im Schiffsmodellsport und des 
Zentralen Leistungsvergleichs der AG 


„Junge Schiffsmodellsportler” 1974 
in Greiz (auszugsweise) 

Klasse A 2 (5) km/h 
1. Dr. Papsdorf, P. (Leipzig) 132,553 
2. Gläser, H. fGera) 125,612 
3, Schwab, G. (Dresden) 96,256 
Klasse A 3 (3) 

1. Rost, K. (K.-M.-Stadt) 155,172 
2. Klaus, W. (Cottbus) 125,874 
Klasse A 3/Junioren (1) 

1. Biesenack, F. (Gera) 98,901 
Klasse B 1 (3) 

1. Dr. Papsdorf, P. (Leipzig) 173,913 
2. Gläser, H. (Gera) 172,249 
3. Mertsching, R. (Cottbus) 167,442 
Klasse B 1/Junioren (4) 

1. Hering, H.-J. (Gera) 148,760 
2. Kuhlke, I. (Cottbus) 133,829 
3. Frater, D. (Cottbus) 130,435 
4. Schmidt, P. (Dresden) 125,435 
Klasse B 1/Schüler (4) 

1. Mertsching, F. (Cottbus) 124,138 
2. Baumann, K. (Cottbus) 115,756 


Klasse EH (3) Stp.  Gp. 


1. Gramß, W. (Halle) 94,00 205,33 
2. Dikow, J. (Rostock) 94,33 192,33 
3. Schneider, A. (Leipzig) 88,00 184,67 
Klasse EH/Junioren (2) 

1. Mäuer, B. (Cottbus) 82,67 185,34 
2. Schmidt, P. (Magdeburg) 71,33 158,00 
Klasse EK (3) 

1. Baumeister, H.-J. (Rostock) 96,00. 212,00 
-2. Haase, F. (Dresden) 96,33 206,33 
3. Noack, W. (Magdeburg) 88,33 193,66 


Klasse EK/Junioren (5) 


1. Pflug, A. (Halle) 86,67 206,67 


2. Haferkorn, R. (K.-M.-Stadt) 84,33 200,33 
3. Sachs, H. (Magdeburg) 85,67 191,67 
4. Bude, R. (Cottbus) 81,00 191,00 
5. Mäuer, B. (Cottbus) 86,00 163,33 
Klasse EX (7) 

1. Götze, W. (Magdeburg) 96,66 
2. Sachs, F. (Magdeburg) 96,66 
3. Städer, G. (Magdeburg) 93,33 
4. Bruhn, M. (Dresden) 93,33 
5. Weiner. W. (Halle) 90,00 
6. Vogel, B. (Rostock) 86,66 
7. Bleck, M. (Rostock) 83,33 
Klasse EX/Junioren (3) 

1. Vogel, M. (K.-M.-Stadt) 80,00 
2. Wolter, M. (Magdeburg) 76,60 
3. Götze, D. (Magdeburg) 76,60 
Klasse ET/Schüler (5) 

1. Eckert, J. (K.-M.-Stadt) 83,33 
2. König, C. (Halle) 80,00 
3. Kasimir, M. (Halle) 60,00 
4. Flämmig, F. (K.-M.-Stadt) 43,33 
5. Brandstedter, F. (Gera) 20,00 
Klasse ET/Schüler (7) 

Modelle mit stärkerem Motor 

1. Städer, M. (Magdeburg) 93,33 
2. Hofmann, J. (Berlin) 93,33 
3. Schröder, J. (Rostock) 93,33 
4. Städer, I. (Magdeburg) 90,00 
5. Götze, D. (Magdeburg) 86,67 
6. Scholz, P. (Berlin) 73,33 
7. Heintzmann, T. (Berlin) 36,67 
Klasse EX/Schüler (5) 

1. Flämmig, F. (K.-M.-Stadt) 80,00 
2. Jendrejewski, J. (Rostock) 73,33 
3. Nedoma, R. (Rostock) 60,00 
4. Lang, K.-H. (Halle) 36,67 
5. Irsak, D. (Postdam) 16,67 
Klasse EX 1/Schüler (6) 

1. Görner, F. (Berlin) 70,00 
2. Stubert, H. (Berlin) 63,33 
3. Orlowski, R. (Magdeburg) 40,00 
4. Lehmann, R. (Berlin) 30,00 
5. Hetke, R. (Magdeburg) 30,00 
6. Pohle, M. (K.-M.-Stadt) 20,00 
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Klasse F1-E1 (8) 

1. Schramm, L. (Erfurt) 
2. Kropp, J. (Erfurt) 

. Junge, U. (K.-M.-Stadt) 
. Ricke, R. (Schwerin) 

. Friedrich, H. (Cottbus) 
. Friedrich, K. (Gera) 

. Lutz, L. (Halle) 

. Junge, Ch. (K.-M.-Stadt) 
Klasse F1-E1/Junioren (5) 

1. Ricke, B. (Schwerin) 

2. Groß, R. (Erfurt) 

3. Junge, H.-U. (K.-M.-Stadt) 
4. Nehring, H.-J. (Gera) 

5. Friedrich, Th. (Cottbus) 
Klasse F1-E500 (3) 

1. Hofmann, H. (Dresden) 

2. Schramm, L. (Erfurt) 

3. Junge, U. (K.-M.-Stadt) 
Klasse F1-V2,5 (6) 

1. Decker, B. (Leipzig) 

2. Tremp, H.-J. (Rostock) 

3. Brandau, Heinz (Erfurt) 

4. Seidel, E. (Magdeburg) 

5. Breitenbach, K. (Rostock) 
6. Zimmer, K. (Halle) 

Klasse F1-V2,5/Junioren (6) 
1. Schilling, K.-P. (Rostock) 
2. Kunze, B. (Magdeburg) 

3. Preuß, H. (Rostock) 

4. Preuß, T. (Rostock) 

5. Knauft, S. (Magdeburg) 
6. Sieb, U. (Halle) 

Klasse F1-V5 (7) 

1. Seidel, E. (Magdeburg) 

2. Ricke, R. (Schwerin) 

3. Hoffmann, G. (Magdeburg) 
4. Decker, B. (Leipzig) 

5. Allebrandt, H. (Magdeburg) 
Klasse F1-V5/Junioren (4) 
1. Kunze, B. (Magdeburg) 

2. Scholz, R. (Gera) 

3. Preuß, H. (Rostock) 
Klasse F3-E (9) 

1. Gehrhardt, B. (Dresden) 
2. Hofmann, H. (Dresden) 

3. Isensee, H. (Magdeburg) 
4. Junge, U. (K.-M.-Stadt) 

5. Friedrich, H. (Cottbus) 

6. Lutz, L. (Halle) 

7. Groke, B. (Halle) 

8. Friedrich, K. (Gera) 

9. Goerz, P. (Erfurt) 

Klasse F3-E/Junioren (13) 
1. Hofmann, M. (Dresden) 
2. Kunze, B. (Magdeburg) 
3. Jedwabski, P. (Halle) 

4. König, R. (Berlin) 

5. Hempel, H. (Dresden) 

6. Friedrich, T. (Cottbus) 

7. Jung, H. (Gera) 

8. Courtois, W. (Dresden) 

9. Ricke, B. (Schwerin) 

10. Reißmann, V. (Gera) 

11. Gräfe,:J. (Gera) 

12. Neumann, F. (Dresden) 
13. Jung, H. (K.-M.-Stadt) 
Klasse F3-E/Schüler (5) 

1. Hülle, H. (Dresden) 

2. Golz, A. (Berlin) 

3. Kreutziger, P. (Dresden) 
4. Richter, K. (Berlin) 

5. Kocian, U. (Gera) 

Klasse F3-V (9) 

1. Gehrhardt, B. (Dresden) 
2. Isensee, H. (Magdeburg) 
3. Ricke, R. (Schwerin) 

4. Friedrich, K. (Gera) 

5. Goerz, P. (Erfurt) 

6. Schünemann, J. (Dresden) 
7. Hoffmann, G. (Magdeburg) 
8. Zimmer, K. (Halle) 

Klasse F1-V15 (8) 

1. Hoffmann, G. (Magdeburg) 
2. Tischler, P. (Gera) 

3. Decker, B. (Leipzig) 
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31,05 
35,65 
36,25 
37,35 
37,60 
40,24 
41,75 
49,60 


37,30 
38,50 
40,00 
46,10 
47,05 


24,9 
29,1 
35,4 


22,50 
26,10 
26,50 
26,55 
30,70 


.50,90 


30,70 
31,20 
34,40 
38,70 
41,65 
42,30 


21,90 
25,70 
25,75 
25,90 
31,05 


25,35 
37,00 
73,20 


142,5 
141,7 
139,5 
138,8 
138,8 
138,6 
138,3 
136,9 
129,1 


141,4: 


139,6 
138,0 
135,7 
133,8 
133,0 
131,7 
129,3 
129,0 
127,1 
124,1 
122,7 
115,2 


134,6 
132,1 
129,1 


78,5 


142,3 
139,8 
138,6 
137,7 
136,5 
131,9 
110,4 

74,0 


20,55 
20,60 
20,90 


4. Tremp, H.-J. (Rostock) 

5. Tischler, P. (Gera) 

6. Breitenbach, K. (Rostock) 
7. Brandau, H. (Erfurt) 

8. Isensee, H. (Magdeburg) 
Klasse F2-A (10) 

1. Ulrich, W. (Potsdam) 

2. Wiegand, R. (Gera) 

3. Breuer, H. (Halle) 

4. Boy, H. (Gera) 

5. Pfeifer, A. (Gera) 

6. Nolte, M. (Magedeburg) 
7. Jedwabski, G. (Halle) 

8. Bentz, M. (K.-M.-Stadt) 
9. Ulrich, N. (Neubrandenburg) 
Klasse F2-A/Junioren (5) 

1. König, R. (Berlin) 

2. Jedwabski, P. (Halle) 

3. Kutschera, M. (Gera) 

4. Böge, O. (Halle) 

5. Füssel, B. (Cottbus) 

Klasse F2-A/Schüler (3) 

1. Zöllner, C. (Potsdam) 

2. Kirchner, R. (Dresden) 

3. Klähn, D. (Potsdam) 

Klasse F2-B (5) 

1. Zander, H.-D. (Rostock) 

2. Bolduan, B. (Neubrandenburg) 


3. Nikoleit, H. (Potsdam) 

4. Bentz, M. (K.-M.-Stadt) 

5. Schwarzer, H. (Erfurt) 
Klasse F2-B/Junioren (1) 

1. Mächtig, B. (Rostock) 
Klasse F3-V/Junioren (5) 

1. Hofmann, M. (Dreseen) 
2. Kunze, B. (Magdeburg) 
3. Ricke, B. (Schwerin) 

4. König, R. (Berlin) 

Klasse FSR 15 (13) 

1. Tremp, H.-J. (Rostock) 

2. Tischler, H. (Gera) 

3. Decker, B. (Leipzig) 

4. Junge, U. (K.-M.-Stadt) 
5. Herrkorn, J. (Potsdam) 
6. Brandau, H. (Erfurt) 

6. Breitenbach, K. (Rostock) 
6. Dochow, H.-J. (Frankfurt/O.) 
9. Isensee, H. (Magdeburg) 
10. Hoffmann, G. (Magdeburg) 


° 11. Schwab, D. (Dresden) 


12. Schneider, H. (Berlin) 
13. Goerz, P. (Erfurt) 
Klasse FSR 15/Junioren (1) 
1. Kunze, B. (Magdeburg) 
Klasse FSR — 35 (4) 

1. Tremp, H.-J. (Rostock) 
2. Tischler,«H. (Gera) 

3. Bernd, G. (Dresden) 

4. Goerz, P. (Erfurt) 

Klasse F 6 (2) 

1. Kollektiv Greiz (Gera) 

2. Kollektiv Buna (Halle) 
Klasse F-7 (2) 

1. Scherreik, G. (Berlin) 

2. Bogdan, W. (Berlin) 
Klasse F-7/Junioren (2) 

1. Gades, T. (Berlin) 

2. Kollektiv Thur/Thurow (Berlin) 


Stp. 
96,00 
95,00 
95,67 
%,33 
90,00 
97,00: 
92,33 
78,00 
87,33 


95,00 
92,00 
94,33 
91,00 
87,00 


79,33 
74,67 
48,33 


91,67 
93,67 


%,00 
88,00 
96,67 


20,96 
21,55 
22,20 
22,40 
22,85 
Gp. 
196,00 
195,00 
191,67 
190,33 
188,00 
187,00 
180,33 
178,00 
169,33 


195,00 
192,00 
184,33 
181,00 
169,00 


153,33 
152,67 
63,33 


191,67 
190,00 


188,00 
182,67 
182,67 


92,0 192,0 


(In Klammern die Anzahl der Teilnehmer) 


Gp. 
141,0 
137,5 
137,4 
135,0 

Runden 
42 
36 


41 

31 

20 

6 

Gp. 
173,6 

142,33 


162,67 
158,67 


169,33 
106,33 


Ergebnisse beim Wettkampf der 
Freundschaft 1974 in der ESSR 


(auszugsweise) 


F 5-M: 1. Rauchfuß, Peter (DDR) 0, 2. Wiegmann, 
Waldemar (DDR) 3, 3. Przybysz, Jerzy (PL) 11,7,; 
F 5-10r: 1. Rauchfuß, Peter (DDR) O, 2. Namokel, Ernst 


(DDR) 6, 3. Sawasky, Orzestan (PL) 8,7; 


F 5-X: 1. Wiegmann, Waldemar (DDR) 3, 2. Namokel, 
Ernst (DDR) 8,7, 3. Dojmeke, Anatoli (SU) 11,7; 

DM (Senioren): 1. Ciertan, Leetin (R) 10, 2. Slinkin, 
Vladimir (SU) 10, 3. Vönöczky, Andreäs (H) 7, 4. 


Chojnacki, Günter (DDR) 6; 


D10 (Senioren): 1. Gantov, Dimitra (BG) 9, 2. Pa- 
stuchow, Dimitrij (SU) 8,3. Kalko, Edo (H) 8, 4. Wagner, 


Siegfried (DDR) 7; 


DX (Senioren): 1. Wichert, Wolfgang (DDR) 8, 2.Danku, 


Sandor (H) 6, 3. Kondir, Jozef (PL) 6; 


DM (Junioren): 1. Walter Tibor (R) 11,2. Atanasov, Kalin 


(BG) 8, 3. Preguchanow, Valerij (SU) 7; 


D 10r (Junioren): 1. Sipkov, Vladimir (BG) 8, 2. Sepiel, 
Wojoisch (PL) 5, 3. Preguchanow, Valerij (SU) 4; 

DX (Junioren): 1. Kulensky, Tomas (BG) 10, 2. Kozik, 
Beguslav (PL) 8, 3. Durand, Thomas (DDR) 7; 


modellbau heute 11'74 


Fischereifahrzeuge aus DDR-Werften (11) S 910 
M 1 :200 
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Mittlerer Panzer T-54 
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